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629.113.5(73) ,,1934*

Amerykanskie samochody z i934 roku.

OD REDAKCIJI:

Artykut p. inz. A. Minchejmera, ktérego zakonczenie umieszczamy ponizej'
zawiera przeglad dotychczasowego dorobku konstrukcyjnego amerykarnskiego
przemystu samochodowego w ciggu biezacego roku, >a podane w nim opisy
postuzg czytelnikom za podstawe do przeprowadzenia oceny i poréwnania
najnowszych zdobyczy technicznych uwidocznionych na tegorocznym Paryskim
Salonie Samochodowym. Dzigki wyjazdowi do Paryza na Salon Samochodowy
red. inz. K. Studzinskiego, Redakcja ,Techniki Samochodowej" bedzie w po-
siadaniu ciekawego materjatu sprawozdawczego, ktérym podzieli sie z Czy-
telnikami w nastgpnym numerze.

Najszerzej zakrojong dziatalno$¢, w zakresie
modernizacji mechanicznej czesSci podwozia, pod-
jat koncern General Motors, zastoisowujagc we
wszystkich swych tegorocznych modelach nieza-
lezne zawieszenie przednich .két. Doktadniejsze
nieco zapoznanie sie z nowemi modelami wazniej-
szych jego marek pozwoli nam zorjentowac sie
w tendencjach konstrukcyjnych reprezentowanych
przez General Motors, a stanowigcych dzieki jego
przemoznemu wptywowi na rynek amerykanski,
zasadnicze cechy oblicza wspdtczesnego automobi-
lizmu amerykanskiego.

Klase wozéw popularnych stanowig Chevrolet
,DC* — 60-cio konna szesciocylindrowka, Che-
vrolet ,DA*“ — 80-ciokonna szesciocylindréwka
z silnikiem o diuzszym skoku, wiekszym wspot-
czynnikiem sprezania i o wiekszych obrotach niz
poprzedni model, oraz Pontiac “603* — 84-rokon-
na 6semka. W wozach tych zastosowane zostato
niezalezne zawieszenie przednich kot oparte na pa-
tencie Duibonnet, w ktérym .poszczegblne kota
prowadzone sg przez ramiona wahliwe w piaszczy-
Znie samochodu i na ktérych drugi koniec oddzia-
tywa resorowa sprezyna spiralna, ujeta w ostone,
stanowigcg zwrotnice, osadzong na nieruchomo
z ramg zwigzanej sztywnej osi. Dzieki temu efekt
resorowania két mie oddziatywa wecale na uktad
kierowniczy.

Budowe i wyposazenie tej klasy wozéw najle-
piej zobrazuje nastepujgca charakterystyka Chev-
roleta ,,DA“: silnik szeseiocylindrowy z zaworami
w glowicy, blok cylindrowy jednolity, wat korbo-
wy na trzech tozyskach z przeciwwagami i ttumi-
kiem drgan, panewki stalowe wylane stopem to-
zyskowym, oliwienie pod cisnieniem, doprowadza-
jace olej do tozysk watu korbowego, rozrzadozego
i do dzwigienek popychaczy; wydajno$s¢ pompy
5,3 kwarty ina minute. Gaznik marki Carter dolno-
ssacy z pompka akceleracyjna; pedat mechanizmu
gaznika stuzy réwnocze$nie do wigczania rozrusz-
nika; filtr na benzyne i pompka paliwowa AC.
Tejze marki filtr powietrzny potgczony z akustycz-
nym tlumikiem i ostong przeciwptomieniows.
Podgrzewanie mieszanki w przewodzie .ssagcym re-
gulowane termostatycznie. Uktad zaptonowy Del-
co-Remy z zabeapieozonemi od wody przewodami,
samoczynng mechaniczng i prézniowg regu-
lacjag chwili zaptonu; selektor oktanowy po-
taczony z rozdzielaczem. Obieg wody chio-
dzacej pompa osadzong na osi wentylatora.
Sprzegto suche jednotarczowe, skrzynka bie-
gow tréjprzektadniowa .synchronizowana, dru-
gi bieg cichy. Hamulce mechaniczne na wszy-
stkie cztery kota, szczekowe rozprezne, S$red-

nica bebnéw hamulcowych 12%, szerokos$¢ szczek
1%*. Opony balonowe 5.50X17. Rama z podtuz-
nie skrzynkowych owysokosci 135 mm, wzmocnio-
na czterema poprzecznicami ii uktadem usztywnia-
jacym w ksztatcie ,,Y—K*“. Tylne resory pételip-
tyczne z chromowo-wanadowej stali, dtugosci 1,37
m, z samoregulujgcemi sie strzemionami .zawie-
szenia.

Ten model Chezroleta zaopatrzony jest w Fi-
sherowsikie nadwozia o nowoczesnych linjach, ale
nie majacych jeszcze prawdziwie aerodynamicz-
nych ksztattbw. Obejmujg one .nastepujgce typy:
Sedan —mczterodrzwiowy siedmioosobowy, Coa.ch
— dwudrzwiowy piecioosobowy, Town Sedan —
tez dwudrzwiowy piecioosobowy, rdznigcy sie od
Coach‘a tem, ze sama kareta jest krotsza i ma sty-
lu, stanowigcy z nig catos$¢, kufer, Cabriolet—réz-
nigcy sie tem od przyjetego w Europie typu tej

Chevrolet ,DC.“ «— Sport Coupe.

karoserji, ze tyt jego nie jest uksztattowany jako

kufer, ale ‘zroib.io.ny jest tak jak w noad-
sterach i zawiera w sobie =zapasowe siedze-
nie. Sa jeszcze poizatem: Roadster z zapaséwem

siedzeniem stylu, Coupe—dwuosobowy z bocznemi
oknami oraz Sport Coupe, tem ro6znigcy sie od
zwyktego Coupe, ze poza drzwiami niema juz
bocznych okien. Jak widzimy skala nadwozi jest
bardzo duza i wszystkie one odznaczajg sie dosko-
natem wyposazeniem i wykornczeniem wewnetrz-
nem. Charakterystyczne jest urzadzenie wemtyalcji,
w sposéb przyjety juz we wszystkich amerykan-
skich wozach przez zastosowanie szybek odchyla-
nych na bok dookota pionowej osi.

Wyzszg klase wyroboéw General Motors repre-
zentujg najlepiej Buicki, w ktorych zastosowany
juz zostat inny spos6b zawieszenia przednich két:
mianowicie przy pomocy pary krotkich poprzecz-
nych ramion prowadzacych, zwigzanych bezposre-
dnio z amortyzatorami i resorowemi sprezynami
spiralnemi, opierajagcemii sie drugim koncem
wprost o rame, ktéra w przedniej swej czesci ule-
gta znacznemu przeksztatceniu i wzmocnieniu. Za-
stosowanie takiej konstrukcji spowodowato zasto-
sowanie rowniez i niezaleznego kierowania przed-
nich kot, ktére rozwigzane zostato w ten sposob,
ze kota posiadajg niezalezne od siebie Kkrotkie
drazki kierownicze zbiegajgce sie do jednego z ra-
mion katowej dwuramiennej dzwigni umocowanej
na sworzniu na ‘Ssrodku przedniej poprzeoznicy ra-
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my i uruchamianej od me-
chanizmu kierownicy nor-
malnym drazkiem kierow-
niczym.

Buicki sg wyrabiane w
czterech typach: ,34—40“,
»34—50%, ,,34—60“ i ,,34—
90“. Sa to wszystko osSmio-
cylindrowki o mocach 93,
88, 100 i 116 KM, r6znigce
sie pozatem takze wymiara-
mi podwozi: rozstawy osi
wynoszg 2,97, 3,02, 3,25 i
3.45 m. ,34—40“—najlzej-
szy z Buickéw, nie jest za-
razem najstabszym, ale ma
zaciecie sportowe. RoOznic
w technicznem zaopatrze-
niu tych wszystkich trzech
modeli niema, Gérnozawo-
rowe silniki tych wozow
zaopatrzone sg w pod-
wdjne  Marvelowskie karburatory z termo-
statyczng kontrolg rozruchu i biegu luzem, z fil-
trem powietrznym i tlumikiem akustycznym na
przewodzie ssagcym. Z innych r6znic technicznych
miedzy Buickaimi i opisanemi juz Chewoletami,
stanowigcych juz poza isamemi wymiarami o przy-
naleznosci tych pierwszych do wyzszej klasy wo-
z6w ,wymieni¢ nalezy nastepujgce: automatyczny
rozruch, zwigzany z pedatem mechanizmu gazni-
ka, automatyczne sprzegto, automatyczny regula-

Buick ,,34-50“ — Business Coupe. -

tor temperatury oleju, filtr olejowy, pierécieniowy
ttumik drgan watu karbowego umieszczony we-
wnatrz karteru, pompka paliwowa stuzgca réwno-
cze$nie do wytwarzania prézni do uruchamiania
wycieraczek do szyb, termostatyczna regulacja
obiegu wody chtodzacej, izastoisowanie prézniowych
servo-hamulcow, skrzynka biegéw synchronizowa-
na ze wszysfckiemi przektadniami cichemi, tylny
most z pochwg reakcyjng, dzidki czemu tylne reso-
ry uwolnione sg od przenoszenia reakcji kot nape-
dzajacych, [stabilizator tylnej osi, stuzacy do prze-
ciwdziatania przechylaniu sie podwozia oraz jego
bocznym ruchom.

Nadwozia wszystkich nowych Buickéw sg nad-
zwyczajnie estetyczne. Linje ich nie sg w Scistem
tego stowa znaczeniu aerodynamiczne, ale tago-
dne tuki szerokich przednich btotnikow, doskonale
harmonizowanych z ksztattami chtodnicy i maski,
pochylenie przedniej szyby, zaokraglane krawe-
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Podwozie o$miocylindréwki Buicka, typu ,,34-90“.

dzie samego pudita, lekkie pochylenie tylnej $cia-
ny, przechodzgcej w wiekszosci nadwozi w duzy
kufer, z ktérego linjami zbiegajg sie linje tylnych
btotnikow, wszystko to razem sprawia wrazenie
catosci nadzwyczajnie zharmonizowanej i dosko-
nale wyrazajgcej dazenie do pedu. Rodzaje nad-
wozi obejmuja bardzo szeroka game typéw po-
czawszy od czterodrzwiowych Sedanéw, poprzez
Limousiny, Sport i Business Coupe, Club Sedany,
Convertible Coupe i Convertiible Phaetoin, skon-

Buick ,,34-60“ «— Club Sedan.

czywszy na najtadniejszych i najtadniej wykon-
czonych Viictoria Coupe, stanowigcem najmod-
niejsze i najelegantsze obecnie w Stanach nad-
wozie. Jest (to dwudrzwiowa, czterooikienna niedu-
za karetka z wielkim kufrem stytu, stanowigcym
catos¢ iz samem nadwoziem. Nie wspominam oczy-
wiscie juz o bardzo tbogatem wyposazeniu wszyst-
kich nadwozi w najnowsze i najpraktyczniejsze
akcesorja.

Najwyzszg klase produkowanych przez General
Motors samochodéw reprezentujg La Salle i Ca-
dillac, w ktérych rowniez zostato zastosowane nie-
zalezne zawieszenie przednich kot tego samego ty-
pu co ina Buickach. La Salle — 95-cio konna o0$-
miocylindrowka rozmiarami odpowiada Bulckowi
»34—50“ jest jednak od niego silniejsza i odzna-
cza sie wieksza szybkos$cig. Jest jeszcze bardziej
luksusowo wykonczona i przewyzsza go niektore-
mu technicznemu subtelno$ciami jak, naprzykitad
zastosowaniem dolnossgcego karburatora, wyzszym
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Uktad ciegiel kierowniczych samochodu Buick.

stopniem sprezania i wiekszemi obrotami silnika,
zastosowaniem alumilitowanych ttokow, czyli tto-
kow aluminjowych poddanych elektrolitycznej
reakcji, dzieki ktdrej powierzchnia ich pokrywa sie
nadzwyczajnie trwatg warstewka tlenkéw glinu,
doskonale przy tem utrzymujgca na sobie smar.
Zastosowane rowniez zostaty w La Sallach hy-
drauliczne hamulce. Nadzwyczajnie eleganckie
nadwozia, wykonane przez firme Fleetwood, od-
znaczajg sie pod wzgledem konstrukcji wewnetrz-
nej bardzo mocng drewniang ramg w specjalny
spos6b zwigzang z pokrywajagcemi jg blachami,
pod wzgledem za$ linij zewnetrznych odznaczajg
oryginalnym rysunkiem. Sktada sie ina to przede-
wszystkiem bardzo waska ostona chtodnicy, btot-
niki przypominajace swym ksztattem owiewki, czy-
li ostony stosowane na kotach samolotow, oryginal-
ne zderzaki, profilowane latarnie, niezwykite
w ksztatcie wykroje wentylacyjne ina masce, oraz
sam ksztalt pudta, bardziej juz zblizony do na-
prawde aerodynamicznych karoseryj.

Thumik akustyczny przewodu ssacego o$miocylindrowego

silnika La Salle.

O ile La Salle stanowi najbardziej luksusowy
w0z o niezbyt wielkich wymiarach, a wiec nada-
jacy sie naprzyktad dla samodzielnego prowadze-
nia przez panig ,0 tyle Cadillac tgczy najwiekszy
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wykwint z wielkiemi wymiarami samego samocho-
du. Wyrabiane one sag w trzech modelach: jako
130-0 konna o$miocylindrowka, 150-o0 konna dwu-
nastocylindréwka i 185-0 konna szesnastocylin-
dréwika. Silniki z cylindrami ustawionemu w dwuch
szeregach pod katem, odznaczajg sie wyposaze-
niem we wszystkie subtelnostki techniczne o kté-
rych wspominaliSmy przy opisie poprzednich ty-
péw, nie wytaczajac alumiilitowanych ttokéw. Ma-
ja pozatem zastosowane zamiast podgrzewania za-
sysanego powietrza, co robione byto nieraz na nie-
ktérych wozach, pobieranie go wtasnie w ten spo-
s6b, by ono byto jak najzimniejsze, aby zapewnic
jak najwieksza objetoSciowa sprawnosé zasysania
silnika. Jezeli chodzi o budowe samego podwozia,
to podkresli¢ jedynie nalezy zastosowanie préznio-
wych servo-hamulcow, pozostate za$ rozwigzania
sg takie same ja.k.i w innych poprzednio juz opisa-
nych luksusowych wozach. Osemki dostarczane isa
z nadwoziami Fisherowskiemi tub Fleetwooda,
dwunastka za§ i szesnastka tylko z najbardziej
luksusowemi nadwoziami Fleetwooda, ktére ogdl-
nym rysunkiem przypominajg nadwozia stosowa-
ne na La Sallach, bardziej jednak od nich luksu-
sowo wykonczone i wyposazone.

Os$miocylindréowka La Salle z nadwoziem Fleetwood.

Po innej nieco linja poszty dazenia konstrukcyj-
ne trzeciego, ooraz bardziej potezniejagcego, kon-
cernu Chryslera, obejmujgcego obecnie wytwor-
nie Chryslera, Dodge‘a, Plymoutha i De Soto.
W stosunku .do wozow Sredniej klasy, a wiec
Chryslera ,,Six“*“, Dodge‘a i Plymoutha dazenie
to wyrazito sie zastosowaniem niezaleznego zawie-
szenia przednich kot, tej samej zresztg konstrukcji
co i w wiekszych wozach General Motors, bez r6-
wnoczesnego wprowadzania jakich$ radykalniej-
szych zmian do budowy nadwozia. W stosunku
natomiast do wozéw wiekszych nowe dazenia wy-
razity witasnie zastosowanie prawdziwie aerodyna-
micznych ksztattow nadwozia ii zmiana samej kon-
strukcji budowy jego pudta.

Nie bedziemy wdawali sie w szczegdtowy opis
Dodge‘a, Plymoutha i Chryslera ,,Six“, poniewaz
posiadajg one naog6t te wszystkie cechy technicz-
ne i wyposazenia, o ktorych mowilismy przy opisie
wozOow General Motors iktore stajg sie obecnie ty-
powemi dla wiekszosci wozéw amerykanskich. Za-
znaczy¢ jedynie warto, ze Plymouth stosuje wahli-
we zawieszenie isilnika, poraz pierwszy wogdle
witasnie przez te marke wprowadzone podczas gdy
inne firmy stosujg przewaznie pieciopunktowe za-
mocowanie silnika w ramie.

Zasadniczg cechg aerodynamicznych nadwozi
duzych Chryslerow i De Soto, ochrzczonych na-
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Piekny woéz Chryslera ,Airflow ’8" z aerodynamiczng karoserjg.

zwg SAirflowi", sg przedewszystkiem ich ze-
whnetrzne ksztatty, uwarunkowane rzeczywiscie
wymogami witasciiwego optywu powietrza. Skia-
da isie na to maska przechodzgca tagodnym
tukiem w przednig ostoine chtodnicy, wysu-

Szkielet nadwozia aerodynamicznego ,Airflow".

wajgcg sie nietylko przed o8, ale nawet
przed btotniki i razem z niemi zbiegajaca
sie do przedniego zderzaka. Latarnie umieszczone
sg wewnatrz tej ostony-imaski. Szyba przednia moc-
no pochylona ku tytowi jest pozatem lekko zata-
mana, a oprawa jej przechodzi bardzo tagodnym
tukiem w dach nadwozia, ktérego tyt tez jest zna-
cznie pochylony i koniczy sie na dole nisko umiesz-
czonym zderzakiem tylnym. Nadwozie jest bardzo
szerokie, tak ze nawet ina przedniem siedzeniu
obok kierowcy swobodnie mogg siedzie¢ trzy o0so-
by. Bilotniki bardzo niewiele wystajg poza zarys
nadwozia, a tylne kota sa catkowicie oistoniete

SKLAD METALI

SZ. WERTHEIM

---------- Telefony: 223-571440-29.--———-
KONTO CZEKOWE P. K. 0. 9229
Blachy, prety, druty, rury miedz, moslez. cynowe | otow., cyna angielska w blo-
kach | pretach, otow w blokach | pretach, kompozycje wszelkich gatunkéw,
e odlewy bréonzowe, nlty miedziane, aluminiowe i mosigezne, plomby otowiane, an-
th tymon. szlagluty, cynk w pitytach, piorunochrony.
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z bokéw. Najciekawsza
jest jednak budowa pu-
dta nadwozia, ktére po-
siada bardzo moany we-
wnetrzny szkielet, two-
rzacy wraz z wiasciwa
iramg podwozia, stosun-
kowo lekko zbudowang,
(nadzwyczaj silng prze-
strzenng kratownice za-
pewniajgcg bardzo moc-
ng i sztywng budowe
izespotu rama-nadwozie.
Taka budowa nadwozia
z wewnetrznym szkiele-
tem zmienia warunki o-
ibudowamia silnika, do
ktorego doistep jest obec-
nie jedynie iz gory i z
przodu.

Z technicznego punktu
widzenia w budowie me-
chanicznej czesci podwozia nic specjalnego niema
poza znacznem przesunieciem catego silnika do
przodu o cate 50 centymetréw, dzieki czemu znaj-
duje sie on nad samg przednig osig. Pozwolito to
na rédwnoczesne przesuniecie siedzen pasazerow
réwniez do przodu dzieki czemu nie sg one umiesz-
czone juz ponad tylna osig i osiagnieto inny roz-
ktad ciezardw, co znacznie polepszyto dynamiczne
wtasciwosci catego samochodu przez zwiekszenie
jego momentu bezwitadno$ci naokoto osi prostopa-

Chrysler ,,Airflow Imperiall.

dtej do kierunku iruchu, z czem gczy sie zmniej-
szenie skionnosci do podiuznego kiwania sie wo-
zu. Réwnoczesnie znacznie zwiekszono miekkosé
resorow przedniej osi, ktéra pozostata nadal jako
sztywna.

Aerodynamiczne te karoserje zastosowane zosta-
ty do szeSoiocylindrowych wozéw De Soto ,Air-
flow", i do os$miocylindrowek Chrysler , Arr-
flow 8“ i ,Airflow Imperial”, ktére oczywiscie
odznaczajg luksusowem wyposazeniem, typowem
dla nowoczesnych amerykanskich wozéw. Na
podkreSlenie moze jeszcze zastuguje zastosowanie
rurowej konstrukcji foteli i siedzen.

Fabryka Lakieréw i Farb

Two NOBILES ".rS?”

Emilji Plater 5, tel. 816-78.
Lakiery nitroceluzowe i olejowe dla automobili-
zmu, lotnictwa, wagondéw, tramwajéw, przemystu ele-

| ktrotechnicznego,iinn. FARBY RDZOCHRONNE.

Oddziat w Warszawie,
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Zjawiska zachodzace w gaznikach silnikéw spalinowych

Z prac Laboratorjuin Maszynowego Politechniki Lwowskiej

1) Elkspanizja powietrza.

Przyjawszy, ze powietrze ekspanduje adiaba-
tycznie od ci$nienia atmosferycznego do cisnienia

przetyku, dostaniemy zmniejszenie przeptywaja-
cego ciezaru z wzoru:

v
G Yzmienne 3)
GYconst.

Podcisnienie w przetyku igaZzniika nie powinno
przewyzsza¢ 500 mm st. wody, ze wzgledu na sto-
pien napetnienia silnika. Dla li = 500 mm st. wo-

dy czyli-Z - = 0.95, s wynosi 0.972, t. zn. ze
0

stosunek mieszanki wzrasta przy tej depresji o

3% na korzy$¢ paliwa, wiec stosunkowo mato.

Spoétczynnik s maleje prawie prostolinjowo ze

wzrostem depresji li.

2) Kapilarnos$¢ rozpylacza.

Prawie nigdy nie zdarza sie w konstrukcyjnie
wykonanym gazniiku, aby paliwo dostawato sie w
powietrze przez otwdr w S$cianie wprost ze zbior-
nika, do jakiego to wypadku odnpsi sie podany
powyzej wzor na wyptyw. Przeptywa ono jeszcze
przez dtuzszy lub krotszy przewod a takze
otworek nie jest zawsze ,ptaski" t. zn. wywierco-
ny w cienkiej $ciance. Musimy wiec rozwazy¢ je-
szcze prawa ruchu cieczy rzeczywistej w przewo-
dach. Moze ona ptynaé¢ w dwojaki sposéb:

a) Strugami rownolegtemi do osi rury (ruch la-
minarny),

b) Ruchem burzliwym (kretym), przy ktérym
predkosci w kazdym punkcie przekroju poprzecz-
nego rury, zmieniajg sie nader szybko, tak co do
kierunku jak i wielkosci, wahajac koto pewnej
$redniej szybkosci, ktérej wektor jest réwnolegty
do osi rury.

Wystepowanie jednego wzglednie drugiego ru-
chu zalezy od wielkosci t. izw. ,liczby Reynolds'a™
okre$lonej réwnaniem:

R = W
4 Wz6r ten otrzymuje sie przez podzielenie réwnania
na wyptyw, uwzgledniajgcego ekspanzje gazu (p. n. p.

W. Schiile ,Technische Thermodynamik"), przez réwna-
nie luproszczone (2).

5 Oznaczenia i terminologje przyjeto z nieznacznemi.
aktualnemi zmianami z ,,Hydromechaniki* A. T. Trosko-
lanskiego, Lwow 1925.

Dzi§ czeSciej spotyka sie wprowadzenie S$rednicy ruro-
ciggu, zamiast jego promienia do powyzszego wzoru.

(dalszy ciag)
gdzie oznaczaja:
R liczbe Reynolds'a,
vér. [mis] S$rednig predkos$¢ przeptywu,
r [m] promien rury,
A [m2s] »lepkos¢ kinematycznga".0

Jezeli liczba ita jest dla danych warunkéw niz-
szg od t. zw. ,krytycznej", to otrzymujemy ruch
laminarny, jezeli za$ jest wyzsza, to ruch cieczy
ma charakter burzliwy. Wielkos$¢ tej ,krytycznej
liczby Reynolds'a (Rk )"t) waha sie w szerokich
granicach i zalezy od warunkéw w jakich dany
ruch sie odbywa. Tak np. w kapilarach sity adhe-
zyjne przyczyniajag sie w znacznej mierze do
utrzymania ruchu laminarnego, podczas gdy przy
wiekszych $rednicach wahania zwierciadta w
zbiorniku, zatamania, niesymetrje rurociggu,
wstrzasy, etc. przy$pieszajg powstanie ruchu bu-
rzliwego.

Prawo wyptywu z rurociggu jest przy obu ru-
chach odmienne. Przy ruchu lamiinarnym oblicza
sie Srednig predkos$¢ ze wzoru Stokes‘a:

-]
iy (%)

gdzie oznaczaja:

\&r. [mis] $rednig predkos¢,

g [m/s3 przyspieszenie sity ciezkosci,

J ,spadek hydrauliczny", ktéry w w>

nika, gdzie niema réznicy poziomow, wynosi:
1 Po-P 1
L. T /
dtugos¢ rurociggu,
v [m] promien rury.

h
— > przyczem | oznacza

Mozemy wiec napisa¢ dla statej $rednicy i danej
cieczy:

Ge = ¢c3+h

Oznaczenia jak w rownaniu (1 a) powyzej.
Natomiast przy ruchu burzliwym szybko$¢ wy-

ptywu jest proporcjonalna (w przyblizeniu) do

pierwiastka ze spadku hydraulicznego:

J. 2g. rh

Vér. —

6 Dla wody: AMPC= /0 (wedtug ,Regeln fiir die Durch-
flussmessung mit genormten Diisen und Blenden" DIN 1952,
Il Aufl. 1932, V D | Verlag.)

Rk = o0 1000, wzglednie
zamiast r.

2000 przy. wprowadzeniu d

7) Powszechnie uzywana forma tego wzoru dla przekro-

ju kotowego:J= i v >gdzie A= 4p.
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gdzie oznaczajg:

\&r. [mis] $rednig predkos¢,
vh [m] ,promieA hydrauliczny" =
_ pole przekroju normalnego
obwéd zwilzony
p spétczynnik oporu.
Mozemy wiec napisa¢ dla tego przypadku:

Gc= Ce\"h m m m e+ (63

W rozpylaczach gaznikéw liczby Reynolds’a sa
nizsze lub wyzsze od krytycznej, zaleznie od de-
presji w przetyku, ‘'wzglednie ilosci obrotéw silni-
ka, jednak wyptyw o charakterze iaminarnym wy-
stepuje tylko wtedy, gdy dyszka ma ksztalt kapi-
lary o stosunkowo znacznej dtugosci. Przy innych
ksztattach dyszek nie daje sie ten ruch utrzymac.

Uwzgledniajgc konstrukcje gaznikow, dosta-
niemy trzy rodzaje wyptywu cieczy ze zbiornika
(komory ptywakowej) w zaleznosci od ksztattu
rozpylacza:

a) Zbiornik przechodzi w przewdd o stosunko-
wo wielkiej $rednicy, zakonczony otworkiem pta-
skim o przekroju wielokrotnie mniejszym niz prze-
kréj przewodu. Mozemy tutaj uwaza¢ zbiornik
wraz z przewodem za jedng calos¢ i traktowac
ruch cieczy jako wyptyw ze zbiornika z otworem,
jak podano na poczatku. Prawo wyptywu jest pa-
raboliczne (rown. la.)l

Gdyby przewdd oddziatywat na wyptyw cieczy,
to poniewaz — jak wykazaly pomiary — prawa
tego nie zmienia, ruch w nim bytby burzliwy, gdyz
wtedy prawo wyptywu jest tez paraboliczne
(rébwn. 6 a.).

b) Rozpylacz (wzglednie sama dyszka) ma
ksztatt .kapilary o wystarczajgcej dtugosci >by
utrzymac¢ ruch laminarny. Prawo wyptywu jest
prostolinjowe (réwn. 5 a.).

c) Rozpylacz ma wprawdzie ksztatt kapilary,
ale jej diugos$¢ nie wystarcza do zachowania ru-
chu laminarnego. Prawo wyptywu w miare skra-
cania kapilary bedzie zmienia¢ sie z prostolinjo-
wego na paraboliczne, przyjmujac przy niedosta-
tecznej diugosci kapilary formy posrednie miedzy
prostg a parabola.

Powietrze natomiast bedzie ptyngé zawsze ru-
chem burzliwym, gdyz liczby Reynolds’a — dla
warunkow w gaznikach — sg wieksze od krytycz-
nej. Nie uwzgledniajagc ekspanzji mozemy napi-
sa¢ jak wyzej (réwn. 2a).

Go—Gg-j h

Pomijajac wptywy, o ktérych bedzie mowa po-
nizej, dostajemy dwie mozliwosci w pracy gazni-
ka, gdyz prawa ruchu cieczy i powietrza moga
by¢ te same lub odmienne:

a) Obydwa ruchy stosujg sie do prawa para-
bolicznego. Jest to wypadek podany na wstepie,
stosunek mieszanki jest staty.

b) Ruch cieczy odbywa sie wedtug prawa pro-
stolinjowego tub posredniego miedzy parabolg a
prostag. Dyszka odpowiednio dobrana do zgdanego
stosunku mieszanki zachowa go tylko przy tej ilo-
§ci obrotéw i depresji, przy jakiej zostata obrana.
O ile to byty mate obroty, przy wiekszych dosta-
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niemy za duzo paliwa. Gdy za$ dobieramy dyszke
przy wysokich obrotach, to przy malych da ona
mieszanke za uboga.

Zmienno$¢ prawa wyptywa w zaleznosci od roz-
maitych ksztattéw dyszek podat A. Heller]) prze-
prowadziwszy badania (benzyna) na urzadzeniu
analogicznem z urzadzeniem I. W Laboratorjum
Maszynowem wykonano rowniez podobne pomia-
ry dla stwierdzenia prawdziwosci powyzszych wy-
wodéw. Uzyto urzadzenia I. dla unikniecia dzia-
tania injdktorowego strugi powietrza i dziatania
impulséw, oraz wody dla wyeliminowania wpty-
wu parowania. Na ryc. 9. linja ,,1“ przedstawia
wyptyw z otworku phaskiego (dyszka Zenith
1.10), linja ,,2“ wyptyw z kapilary o diugosci 30
mm, linja ,,3“ z kapilary o dtugosci 100 mm. Li-
nja kreskowana jest parabolg wkreslong dla po-
robwnania z linjg ,,3“.

Stwierdzono réwniez, ze przewdd od zbiornika
do dyszki — o ile nie jest kapilarny — nie oddzia-
tywa na prawo wyptywu cieczy. Pomiar przepro-
wadzono dla dwu przewodoéw o diugosci 140 mm,
0 —13mm i 0 = 4 mm. Nie otrzymano réznic
w ilosciach cieczy, przy tych samych depresjach.

W dalszych badaniach kapilarno$¢ zupetnie wy-
kluczono.

3) Dziatanie stru-

gi powietrza.

Polega ono na tem, ze paliwo wyptywa nie tyl-
ko pod dziataniem depresji w przetyku gaznika,
ale jest jeszcze dodatkowo mechanicznie porywa-
ne przez istruge powietrza. W ptyw injektorowy ba-
dano na urzadzeniu Il. (ryc. 2.). Jak wspomniano
wyzej, zamiast jakiego$ gaZnika, zatgczono rure,
zgieta pod katem 90°, o Srednicy w Swietle 40 mm,
do ktérej daty sie tatwo prowizorycznie wmonto-
wywacé rozpylacze rozmaitego ksztaltu. Rozpyla-
cze te tgczono nastepnie z manometrem wodnym
(,,u“ — rurka), wzglednie z komorg ptywakowa.

Dla pierwszej oceny dziatania injektorowego,
zaleznie od postaci rozpylacza, mierzono wpierw

injektorowe

8) Dr. AL Heller
1925.

,.Motorwagenbau“ Berlin, Springer
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nie stosunek mieszanki ale dodatkowga depresje,
jaka to dziatanie 'wywotuje w rozpylaczu. Aby
mieé jaki$ uktad odniesienia, przyjeto za Lityn-
skyrn,”) ze mniej wiecej doktadnie zmierzy cisnie-
nie statyczne rurka w ksztalcie ostro zakonczone-
go haka, z ponawiercanemi z hoku matemi otwor-
kami (ryc. 10. I.). Sporzadziwszy dla tej rurki wy-

kres jak na ryc. 10. linja I. poréwnywano na-
stepnie wskazania réznych rozpylaczy, przy tych
samych ilosciach powietrza, czyli identycznych

warunkach.

Urzadzenie injeklorowe/ll/

Dla kontroli tej identyczno$ci poréwnywano
rownoczes$nie przy kazdym rozpylaczu wskazania
otworku 1 mm, umieszczonego w Scianie rury. By-
ty one zawsze jednakie przy tych samych wskaza-
niach manometru kryzy. Osiggnieto w ten sposéb
pewnos$¢, ze depresja nie zmienita sie j'uz na sku-
tek samego wmontowania innego rozpylacza.

Na ryc. 10. na osi odcietych podano zamiast ilo-
§ci powietrza mm st wody manometru kryzy, mie-
rzacej ilosci powietrza. Ten sposob jest bardzo do-
godny, gdyz tinje depresji sa wtedy prostemi,
wiec tatwo je odrazu w czasie pomiaru wykreslic,
skontrolowac i poréwnac ze soba.

Przeprowadzono doswiadczenia z wielka iloscig
rozpylaczy o réznych ksztattach, jednak podano tu
tylko najbardziej charakterystyczne, aby nie gma-
twaé wykreséw. Umieszczenie rozpylaczy byto we
wszystkich wypadkach takie, ze otworek rozpyla-
jacy znajdowat sie w Srodku przekroju rury.
Ksztatty rozpylaczy jak i $rednice otworkéw ozna-
czono na ryc. 10.

9 L. Litynsky:
Lipsk, Spamer 1922.

»Messung grosser Gasmengen"
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Wskazania réznych rozpylaczy jako funkcje
ilosci powietrza, przeptywajgcego przez rurociag
sq parabolami drugiego stopnia (np. linja hi > na
ryc. 11.), co wynika z tego, ze sg prostemi w ukta-
dzie poprzednim. Z ryc. 10. widzimy, ze wplyw in-
jektorowy czyli dodatkowa depresja rosnie zaw-
sze z kwadratem ilosSci powietrza, bez wzgledu na
ksztatt rozpylacza i mozemy napisac:

htnj= peG y .o )
(Linja htnj. na ryc. 10).
Spétczynnik P zalezy od ksztattu rozpyla-

cza, sposobu wmontowania go w rurocigg powie-
trzny i $rednicy otworku. Zmienno$¢ tego spo6t-
czynnika czyli rézne zachowanie sie rozpylaczy,
ttumacza czesto prawa teorji injektorow, z kto-
rych najwazniejsze powiadajg, ze ilo$¢ nassawa-
nego medjum — a zatem dziatanie injektorowe
medjum ssacego — ros$nie z iloScig i szybkoscig
medjum ssacego, oraz ze wzrostem przekroju rury
ssacej (do pewnej granicy).

W dalszym ciggu badan zalgczono rozpylacze
na zbiornik ptywakowy i przepuszczano przez nie
ciecz. Tu mogta by¢ uzyta tylko woda, gdyz przy
cieczach tatwiej parujgcych wystepuje dodatkowy
wplyw parowania, uniemozliwiajacy ocene dzia-
tania injektorowego.

Okazato sie, ze wptyw injektorowy oddziatywa
inaczej na wyptyw cieozy, anizeli dodatkowa de-
presja czyli powiekszenie depresji ho hin. Gdy-
bysmy bowiem mogli napisa¢: Gcc= cte]/h-\-ht,j.
(gdzie GQ[hg/s] oznacza wydatek catkowity
cieczy t. zin. Gc wydatek dyszki pod dziataniem
depresji h, niefatszowanej wptywem injektoro-
wym plus Gtnj. wydatek dodatkowy spowodowa-

ny nim) to otrzymalibySmy pO podstawieniu:
hinj=$-G p2
i Gp—c2<]/h

G&=cy\/h-\-§ ec22«1 = c<j/h

czyli parabole, ktéra w pordwnaniu z parabolg

wyplywu powietrza (Gp= ca'\/h) jest homote-
tyczna i databy staty stosunek rzednych o Y-
li staty stosunek mieszanki, a tak nie jest.
Mozemy jednak twierdzié¢, ze Gi,j. jest Sci-
$le zalezne od hlin, gdyz rozpylacze dajace
wieksze  htrj. daly tez wiekszg zmiennos$¢ sto-
sunku mieszanki (oznaczonego literg ” ) jak wi-
da¢ na ryc. 11. linje Il i IV w poréw, z ryc. 10.
ponadto gdy udato sie — przez specjalne wy-

ksztatcenie i umieszczenie rozpylacza w przety-
kul)l— znies¢ hln  dostano stosunek mieszanki
tylko tyle wzrastajgcy (w zakresie od 0.0224 do
0.0383 kg/s powietrza nassawanego przez gaznik),
ile odpowiada zmniejszeniu iloSci powietrza wsku-
tek jego ekspanzji t. zn. oo 1.3°0 (linja I° ryc.
11.). Zmniejszenie to obliczamy z réwn. (3) znajac
depresje w tych warunkach (linja hi, na ryc. 11.).

Wynika stad, ze zalezno$¢ Gtnj. od htnj. ist-
nieje, ale nie jest pierwiastkowa. Mozna wiec na-
pisa¢ og6lnie:

10) Bedzie o tem mowa w czesci Il.
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Ryc. 11

G Inj. — f(h tnj.)

Linje I, IV i dlarozpylacza zwyktego \.5X
90° na ryc. 11. mozemy uwazac za proste i na-
pisac:

G C\~G mj. m -Gpj-a
GP
podstawiam:

Gc—cle]/hi Gp= c2<}/h
cl-Vh+ GirJ.= d.ci*h + a.ci-]/h

Gtnj.= d.c./.h 1/h(a.c2— c})= c4-\'h -]-bh

po podstawieniu:
hinj.=$-Gp2 czyli h==ci-hi,j.

dostajemy:

Ginj' Cq'\"hinj. ‘f—bi * h inj.

Zalezno$¢ wiec G inj. od h inj. przedsta-
wia sie sumg rzednych paraboli i linji prostej.
Obie linje przechodzg przez poczatek uktadu. Za-
lezno$¢ ita, taka isama w uktadzie: G inj. = f (h),
nie daje proporcjonalnosci rzednych z parabolag
przeptywu powietrza.

Powyzsze prawo stosuje sie jednak tylko do
rozpylaczy zwyktych. W rozpylaczach zatopio-
nych sprawa sie komplikuje z powodu innego
przekroju otworku rozpylajagcego a kalibrowane-
go i stosunek mieszanki nie ro$nie wedtug linji
prostej (ryc. 11 linja dla rozpylacza zatopionego
3/1.5,90°). Zalezy on pozatem od stosunku tych

przekrojow i lokalnych warunkéw gaZznika jak
n. p. sposobu wykonania przetyku etc. (por.
ryc. 15.).

Dwie dolne linje p. na ryc. 11. sg juz zdjete
rozpylaczem umieszczonym poziomo w zwezonym
przetyku, jak opisano powyzej (ryc. 6.). Depresje
dla tych warunkéw, mierzone danymi rozpyla-
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czami sg réwniez przedstawione na ryc. 11. (liin-
je h).

Po odjeciu zwiekszenia stosunku mieszanki na
skutek ekspanzji powietrza i dla jego ilosci od
0.016 do 0.042 kg/s., otrzymujemy dla danych
rozpylaczy (ryc. 11) nastepujacy procentowy
wzrost [x skutkiem dziatania injektorowego:

Rozpylacz 1V: co 11%.

Rozpylacz Il: co 10%.

Rozpylacz zwykly 1.5a3 90°: co 7%.

Rozp. zatopiony 3/1.5, 90°: co 12%.

4 Wptyw parowania.

Badania przeprowadzono na urzadzeniu Il.
Wptyw parowania polega prawdopodobnie na
tem, ze ciecz paruje juz przy wyplywie z otwor-
ku i wskutek tego zachodzg pewne zaburzenia te-
go wyptywu, dziatajgce nan hamujgco. Wplyw
ten jest tak silny, ze moze przewyzszy¢ wplyw
ekspanzji i dziatanie injektorowe, jak wida¢ na
ryc. 12., zalezy on jednak od wielu warunkdw.
Przedewszystkiem od depresji w przetyku, gdyz
im wieksza depresja, tem initenzywniej paliwo
paruje. Nastepnie od Srednicy otworka rozpylajg-
cego, co wida¢ z linji [x dla rozpylacza o 0 =
= 1 mm, ktoéra juz tego wptywu nie wykazata.
Jak mozna byto przypusci¢, zalezy ten wplyw
réwniez od rodzaju cieczy, czyli jej temperatury
wrzenia, wzglednie granic temperatur wrzenia.

Urzadzenie injeklorowe/Ej

ond

Woda n. p. nie wykazuje go. Jest tem silniejszy
im nizej wrze dana ciecz, jak to wida¢ z ryc. 12,
gdzie poréwnano wydatki tego samego rozpyla-
cza przy benzynie ciezkiej, lekkiej i gazolinie.

Rozpylacze zatopione nie wykazaty wptywu pa-
rowania (ryc. 12). Nalezy to ttumaczy¢ tem, ze
otworek miarkujagcy wydatek jest zalany ciecza,
wiec parowania tam niema a otworek rozpylaja-
cy, w ktorym ciecz paruje ma przynajmniej Kil-
kakrotnie wiekszy przekroj.

Co do samego pomiaru, to trudno$ci wystg-
pity przy gazolinie. Przy wyzszych depresjach
powstawaty banki j korki gazéw w przewodach,
powodujac zaburzenia w ruchu cieczy, co wptyne-
to na rozrzut punktéw na wykresie.



Zima nadcigga

a z niq koniecznos¢ zmiany
oleju w silniku. Pamietajcie
przytem, ze tylko jeden polski
olej samochodowy spetnia bez zarzutu swe zadanie
w silniku nawet w okresie najsilniejszych mrozow;

jest to olej samochodowy GALKAR 115

KARPATY

SPRZEDAZ PRODUKTOW NAFTOWYCH

S-KA Z OGR. POR.

Beczki; garazéwki; blaszanki a 2 i 5 |, plombowane ze znakiem ochronnym ,GALKAR".
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Przeglad konstrukcyj
| automatycznych

Do tego réwniez typu p6tautomatycznych skrzy-
nek biegéw, jak juz bytlo wspomniane, nalezy Sa-
lerni. Sktada sie ona z czterech kot zebatych, jed-
nej korony o uzebieniu wewnetrznem i dwuch
skrzynek, ktore zaleznie od zatgczonej przektadni
sg nieruchome, badz tez obracajg sie. Rysunek 11
przedstawia nam skrzynke, ktéra ma czte-
ry szytbkosai naprzdd i bieg wsteczny (skrzynka nie-
ruchoma zaznaczona czarno). Zagadnienie sprze-
giet kltowych jest tu rozwigzane analogicznie jak
w skrzynce Maybacha, dajagc moznos¢ tatwego
zsynchronizowania i sprzegniecia. Wymagane jest
jednak manipulowanie obrotami silnika przy
zmianie przektadni i to obniza warto$¢ tej kon-
strukcji.

Przechodzagc do mechanizmoéw bardziej samo-

czynnych, zajmiemy sie amerykanskg skrzynka
biegébw ,,Reo”, nalezagcg do kategorji  skrzynek
ljya 2
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621-585:629.113.5

potautomatycznych
skrzynek biegow

(Dokonczenie)

kombinowanych z dwuch czesci: jednej — nor-
malnej, wzglednie pdétautomatycznej i drugiej —
samoczynnej. W amerykanskiej skrzynce ,,Reo*
lewarek skrzynki zastapiony jest wysuwang dzwi-
gnig, umieszczong na tablicy rozdzielczej, pota-
czong elastycznie ze skrzynka. Przesuwajgc dzwi-
gnie do przodu mamy bieg drugi i czwarty, ciag-
nac do siebie uzyskujemy pierwszy i trzeci, na po-
towie skoku jest potozenie obojetne; bieg wsteczny
osigga kierowca, obracajagc dzwignie w prawo
i wysuwajac jg do tytu. Przetgczenia biegu dru-
giego na czwarty, wzglednie pierwszego na trzeci
i odwrotnie, odbywaja sie automatycznie, W tere-
nach ptaskich korzysta sie przewaznie tylko z ukta-
du biegéw drugi-czwanty. Ruszajagc wozem z miej-
sca trzeba, jak w normalnej skrzynce, wytgczyé
sprzegto, wcisng¢ dzwignie biegdw i sprzegac, na-
ciskajgc pedat gaznika. Gdy woz osiagnie 20—25
km/godzine nastepuje samoczynne zalgczenie bie-
gu czwartego; zmniejszajac obroty silnika na
ptaszczyznie mozemy doj$¢ na tym biegu do

km/godziine, ale gdy tylko zwiekszymy obroty,
nastgpi przetaczenie automatyczne ma drugi, a na-
stepnie na czwarty. Gdy wo6z zwalnia pod obcia-
zeniem wowczas koto- 20 km/godzina nastepuje
przektadni ma wieksza.

Rysunek 12 i 13 przedstawia dwa przekroje
skrzynki ,,Reo”. Cze$¢ automatyczna skrzynki skita-
"a s’( iZkota zebatego P, napedzajgcego pierscien
R o zazebieniu wewnetrznem i zewnetrznem, beb-
na Q o zazebieniu wewnetrznem, sprzegta wielo-
tarczowego F i o$miu ciezaréw K, roztozonych ma
obwodzie bebna. Przy biegu pierwszym taczymy

N 1~ zespotem U) i naped przenosi sie na
t o P i pierScieniem R na beben Q, potaczony
z lwatem kardanowym; przektadnia biegu piierw-
szego — 3,5. Drugi osiggamy, sprzegajac kota X
i XJ bezposrednio, usuwajgc przytem zespot W
na lewo, by unikngé zbednego biegu luzem; prze-
ktadnia 2,06.

LM wsteczny uzyskuje sie przesu-

/ waigc kota W i V w prawo, zazebiajac
/ je przez to z kolem trzeciem, nieuwi-
/ docznionem na rysunku. Skoro wéz
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przekroczy 20—25 km na godzine, sita od$rodko-
wa ciezar6w K powoduje ich wychylenie i zalg-
czenie sprzegta F, ktore sprzega pierscien R z ko-
tem P, blokujgc tem przekiadnie automatycznej
czesci skrzynki. W ten spos6b otrzymamy bieg
trzeci (przektadnia 1,7)' wzglednie bezposredni.
Sprezyny H, wytaczajg sprzegto- przy spadku ilo-
§ci obrotow silnika. Ciezary K, o ksztattach mozli-
wie prostych, pozbawione sworzni, sg zaopatrzone
w stopki, ktore jednag czeScig opierajac sie o be-
ben Q, druga wywierajg nacisk na sprzegto. Po-
§lizg sprzegta, pracujagcego w oliwie, pozwala

Rys. 14.

Rys. 15.

przypuszczaé, ze zalgczanie biegdw nastepuje spo-
kojnie i elastycznie. P.oza tem skrzynka biegoéw
posiada urzadzenie dodatkowe, jak zapadke, zala-
czang przy biegu wstecznym i unieruchamiajgcg
cze$¢ | poprzez uzebienie wewnetrzne D, oraz syn-
chronizator ZJ, ufatwiajacy ciche zalaczanie bie-
géw. Skrzynka cata silnie uzebrowana dostatecz-
nie chtodzi smar, majacy tu tendencje do rozgrze-
wania sie_

Omawiajac grupe skrzynek samoczynnych na-
lezy zwr6ci¢ uwage na charakterystyczne rozwig-
zanie amerykanskie ,,Monio-Drive”. Skrzynka ta
0 duzym stopniu -samoczynnosci, pozbawiona jest
peidatu, sprzegta i dzwigni do zmi.any przekitadni,
nie korzysta zarazem z zadnych servo - mecha-
nizméw elektrycznych badz zwigzanych z depresjg
silnika. Na kierownicy trzy pozycje specjalnej
ragczki sterujg jazde naprzdd, do -tytu i bieg wolny
silnika. Kierowcy pozostaje do obstugi kierowni-
ca, pedat gazni.ka i hamulec, oraz pewne ruchy
okresowe dodatkowe, zmniejszajgce -samoczynnos$¢

uktadu, oméwione ponizej. Rysunek 14 przedsta-
wia przekréj podiuzny skrzynki Mono-D:rive
z trzema biegami naprzdéd i wstecznym. Celem
lepszego zrozumienia poszczeg6lnych przektadni
zanalizujemy je na przekrojach niepetnych, zawie-
rajgcych tylko elementy pracujgce przy danej
przektadni. Rysunek 15 przedstawia bieg pierwszy.
Ruch z kota zamachowego silnika A poprzez
sprzegto odsrodkowe B i wolne k-olo C przenosi sie
na watek D. Sprzegto odsrodkowe jest -tak skon-
struowane, ze raz zaci$niete pracuje przy dos¢
znacznym nawet spadku obrotow .silnika. Na kon-
cu osi D mamy zaklinowane koto zebate E, ktére

Rys. 16.

Rys. 17.

poprzez satelity F i G przenosi ruch na kolo H
zaklinowane na wale kardanowym. Satelity (na
schemacie zaznaczony jeden zesp6t, w rzeczywisto-
§ci istniejg dwa symetryczne) majg 05 zamocowa-
ng w koronie K, o uzebieniu Srubo-wem, wspot-
pracujacej z matem kotem Srubowem L 0 osi pro-
stopadtej do -rysunku, na ktérej umieszczone jest
wolne koto, pozwalajgce na obrét tylko w jednym
kierunku. W wypadku omawianej przektadni
wolne koto L pracuje jak hamulec, unieruchamia-
jac korone K, majgcg tendencje do obrotu pod
wptywem reakcji satelitbw. W wypadku drugie-
go biegu pracuje sprzegto odsrodkowe P  (rysu-
nek 16), ktére przenosi ruch z kota zamachowego
na tuleje obrotowa O, luznie osadzong na -wale D
i zakonczong -kotem zebatem N. Koto N poprzez
satelity M i G przenosi moment obrotowy na koto
H i wal Z. W wypadku tym réwniez reakcja sa-
telitbw przenoszona jest przez korone K, koto ze-
bate L i zakleszczone wolne koto ina karter skrzyn-
ki. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w wypadku pracy
sprzegta P, k-olo E obraca sie szybciej niz silnik
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i jedynie istnienie wolnego kota C, pozwala na

jednoczesng prace sprzegiet B i P.

Aby uizyska¢ bieg bezposredni, analogicznie jak
przy drugim kierowca na chwile odpuszcza akce-
lerator: motor ziwalnia i jest napedzany przez wat
kardanowy. Nastepuje zmiana reakcji w ukladzie
planetarnym i korona K, poprzednio hamowana
przez wolne koto osi L, zaczyna sie obracaé¢ w kie-
runku zgodnym z obrotami watu Z (rysunek 17).
Bioragc pod uwage wymiary kot H, G, M, N zau-
wazymy, ze korona K bedzie wyprzedzata wat Z,
teraz napedzajacy. To wyprzedzanie zostaje wy-
zyskane przy pomocy trzeciego wolnego kota typu
sprezynowego, dla 'sprzegniecia grupy planetarnej
z watem Z. W tym celu jest dodane sprzegto kio-
we R, normalnie wytgczone, ktére daje obrét be-
bna Q, ktéry jest osadzony luzno w drugim beb-
nie, zwigzanym sztywno z uktadem planetarnym.
Gdy ten ostatni jest w stanie spoczynku, zas Q
obraca sie z szybkos$cig watu Z, bebny nie sg sprze-
gniete. Gdy natomiast uktad planetarny obraca
sie .szybciej niz wat Z w tym samym kierunku,
sprezyny wspomnianego wolnego kota blokuja
uktad, dajac bieg bezposredni. Celem powrotu do
poprzedniej przektadni kierowca musi wytgczyé
recznie sprzegto ktowe R. Dla uzyskania biegu
wstecznego unieruchamiamy koto N (rysunek 18)
przy pomocy sprzegta klowego U i S. W opisie
powyzszym zostaty wskazane zasadnicze elementy
skrzynki, inie wyczerpujgce wszystkich dodatko-
wych ciekawych szczeg6téw konstrukcyjnych. Ce-
lowem bedzie zwrdcenie uwagi na hamulec taSmo-

INZ. M. BEKKER i INZ. J. EAPUSZEWSKI.

SAMOCHODOWA
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wy X (rysunek 18), blokujacy uktad planetarny.
Przy wylaczonych sprzegtach ktowych R i S, za-
ciskajagc hamulec X, moze kierowca korzysta¢ np.
tylko z pierwszego biegu wzglednie uzywac silni-
ka jako hamulca na pochytoSciach.

Na zakonczenie trzeba wspomnie¢ o serwome-
chanizmie catkowicie automatycznym Fleischela,

Rys. 19.

zmieniajagcym przektadnie przez zatgczanie hamul-
cOw w znanym nam juz typie skrzynki z kotami
planetarnemi. Aparat Fleischela przedstawia sche-
matycznie rysunek 19. Na lewem ramieniu wa-
gi A, zaopatrzonej we wskazéwke B, mamy zacze-
piong site P regulatora od$rodkowego, zwigzane-
go z obrotami isilnika, oraz site K, reprezentujaca
depresje silnika; na prawym ramieniu sprezyne K,
bedacg w réwnowadze z sitg K.

Punkty przytozenia sit K i N moga by¢ na za-
danie kierowcy zmieniane zaleznie od warunkéw
terenowych, w ktérych wéz normalnie pracuje, ru-
chu ulicznego, wiasciwosci silnika i t. p.

Roéwnowage dzwigni ustala ostatecznie zatrzask
sprezynowy z rolkg C, zasikakajgcg w wyciecia
sektora D. Zadanej przektadni odpowiada jedno
potozenie rolki C i wskazéwki B, ktéra zamyka
odpowiedni obwod elektryczny, blokujacy jeden
ze wspomnianych wyzej hamulcdw skrzynki. Taki
serwomechanizm zapewnia catkowita samoczyn-
no$¢ skrzynki biegéw, o ktdrej istnieniu moze Kie-
rowca catkowicie zapomnie¢ podczas jazdy.

621.5:623.438.3

Czotgowe mechanizmy Kkierownicze

Sprzegta boczne

Odpowiedni dobo6r materjatu dotyczy réwniez
wyktadziny tarczek lub stozka sprzegiet i jest bez-
watpienia niezmiernie wazny. Od tego zalezy bo-
wiem catkowicie praca sprzegta, ktdra jak wiado-
mo polega na uzyskiwaniu mozliwie wielkich
i niezmiennych sit tarcia — w jaknajdtuzszym
okresie czasu. Dla tego tez do wyktadania po-
wierzchni tragcych 'stosuje sie materjaty od ktd-
rych nalezy wymagaé:

(Dokonczenie)

b) niewrazliwos$ci spétczynnika na zanieczysz-
czenia wodg lub oliwa;

C) nieznacznego zuzywania sie zaleznego od
naciskéw i szybkosci poslizgow;

d) trwatosci w wyzszych temperaturach.

W jakim stopniu wymagania te sg osiggalne,
wskazujg wykresy przedstawione na rys. 29. Wy-
razajag one wielko$¢ spdiczynnika tarcia w zalez-
nosci od sity docisku P i ilosci obrotéw n, wska-

a) nieznacznego zmniejszania sie spéiczynnika zujac na zmienny charakter wartosci, ktdra nawet

tarcia przy wzros$cie naciskéw i temperatur;

w granicach odnoszacych sie do jednego wykresu,
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nie jest statlg. Pewng stato$¢ uzyskuje sie dopiero
gdy wyktadzina pracuje w kapieli oliwnej, ale
przy wartosci niskiej Jp. = 0,05), tak ze dla
mechanizméw kierowniczych niema to znaczenia.

W ptyw iszybkosci przyrostu temperatury na
wielkos¢  spdiczynnika tarcia przedstawia wg.
Kutzbacha rys. 30.

Nowe tasmy po raz pierwszy podane probie
tarcia, wykazujg na poczatku pracy p. = 0,5
ktéra to warto$¢ spada szybko, by po 10 minutach
pracy osiggna¢ wielkos¢ p. = 0,3. Tasma do-
ciera sie, ciekawe jednak ze ta, ktéra sie szybko
nagrzewa (linja a temp. 300° C), wykazuje spoét-
czynnik tarcia p = 0,2, natomiast taSma lepiej
chtodzona (linja b), ktéra po dluzszym czasie osig-
ga te samg temperature daje p = 0,3.

Widaé stad jak waznem jest pierwsze zgrzanie
sie nowej tasmy, od ktoérego zalezy najwidoczniej
uksztattowanie wewnetrznej struktury tkaniny i
materjatdw  wigzacych, co moze zmieni¢ spot-
czynnik tarcia w granicach nawet jednej dziesig-
tej.

Jezeli te sama tasme (b), ktéra byta
wolniejszemu przyrostowi temperatury,
nownie tak iz zagrzeje sie do tej samej co tasma
(a) temperatury, lecz bez poréwnania szybciej,
to p. nie spada juz ponizej 0,3 (krzywa c). TaSma

poddana
uzy¢ po-

Szybkos¢ poslizga 4,s rn/i6K.
rtactsk jedn. k= 45 kg/cm2

L Cu

s<a
=
o

r ID 15 20 25
czas

30 minulr

Rys. 30.
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samoczynnie zostata u-
bardziej przygotowang
szlachetniona, stajgc sie
do pofcnywania nagtych
duzych obcigzen.

Nalezy mieé¢ na wzgle-
dzie, ze taka ,obrdbka
termiczna" lub zepsucie
sie zwyktej azbestowo-
metalowej wykladziny,
moize zaj$¢ wypadkawo

w wielu okolicznosciach, zwilaszcza przy hamul-
cach, gdzie o przekroczenie 200° C bardzo tatwo.
Z przyktadu powyzszego wida¢ jakie znaczenie
ma pojemnos$¢ cieplna sprzegta, wzglednie jego
dobre chtodzenie. Zalezno$¢ od nacisku jednost-
kowego Kk jest trudna do S$cistego ujecia, naogot
jednak mozna przyjaé, ze dla wiekszych k row-
niez i p jest wieksze.

Zuzucie wcienie. 600 seu.,0,2%,

0,4

0,35
0,3

o] i5e" 3©0" itSo"
Nae>'skjec*n. Ks 2 k”~/cno2.

5ek

5ztjbk. poitéZgu. * 3 m /se< ,

Rys. 31

Duze warto$ci p- osigga sie przy tarciu suchem
(rys. 29 i 30). Jezeli miedzy powierzchnie trace
dostanie sie olej (rys. 29) lub woda (rys. 31) to
spotczynnik tarcia maleje.

Nalezy zwr6ci¢ uwage, ze taSma, ktora lezata
nawet 48 godzin w wodzie nie traci swych wia-
snoséci, natomiast niewielka ilo$¢ wody, wprowa-
dzona miedzy powierzchnie cierne, wystarczy do
zmniejszenia p. prawie do zera.

Zanieczyszczenie piaskiem lub kurzem powo-
duje zawsze zuzywanie sie wyktadziny, o ile wo-
gbte nie przeszkadza w pracy odno$nych mecha-
nizmow.

Nowa taSma wykazuje znaczne zuzycie, ktére
jednak po 20, mniej wiecej, minutach pracy tar-
cia ustala sie. Mozna przyja¢, ze dobra wykladzi-
na zuzywa sie na kazdy kilogram nacisku jedno-
stkowego okoto 0,01 gr. na cm2godz. przy szyb-
kosci tarcia 6 m/sek. Dane te majg znaczenie w
pierwszym rzedzie dla hamulcéw.

Powierzchnie cierne muszg by¢ gtadkie, gdyz
wszelkie wyztobienia i naciecia dziatajg jak pil-
nik, ktory nie tylko $ciera, ale i rozrywa tkanine.

Na rys. 32 mamy wykres wziety z katalogu
firmy ,Flertex* (Epinais s. Seine), ktory przed-
stawia spoOtczynnik tarcia p w zaleznosci od tem-
peratury. Utrzymuje sie on stale na poziomie
p. = 0,35 i odnosi sie do powolnego wzrostu
temperatury (360° G w ciggu 10 mim.). Uzupet-
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nienie tego i podobnych wykreséw, przytoczone-
mi wyzej wynikami badan Kutzbacha umozliwia
doktadniejszg i bardziej praktyczna ocene wykita-
dziny.

Pierscienie do wyktadania tarcz sprzegtowych
powinny mie¢ tak ustalong szeroko$¢, by cata ich
powierzchnia przenosita moment obrotowy.

minuLt
Rys. 32.

W przeciwnym bowiem wypadku moment éw be-
dzie zalezat od tego, czy punkty przenoszenia
efektywnego beda lezaty blizej czy dalej $rodka
obrotu.

Z tej tez przyczyny nie daje sie peinej tarczy,
(Scislej jak najszerszego pierscienia), co teore-
tycznie bytoby catkiem uzasadnione.

W tym wypadku bowiem wystepowatyby zbyt
wielkie réznice w szyhkoSeiach pos$lizgu elemen-
téow powierzchni, lezacych dalej lub blizej $rodka,
skutkiem czego wystapitaby taka rozmaito$¢ wa-
runkOw tarcia, ze cala powierzchnia nie bytaby
wyzyskana.

Doktadne ustalenie szerokosci
mozliwe droga doswiadczalng.

pierscieni jest
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WARSZAWSKA FABRYKA
WYROBOW GUMOWYCH

2 WARGUM?™

SPOLKA AKCYJIJNA

WARSZAWA, CZERNIAKOWSKA 84

TELEFON 9-65-57

Wyrabia wszelkiego rodzaju tkaniny

gumowane na balony wojskowe, na bu-

dy samochodowe, przescieradta gumowane

dla szpitali, pojedyncze i podwdjne,
tkaniny na ptaszcze.

ROK ZALOZENIA 1887.

FABRYKA MARZeY) do OBROBKI METALI
JOZEF DZIFEWULSKI JSkaSRAKC.

WARSZAWA ,KOLEJOWA 51.

GWINTOWNIKI, ROZWIERTAKI, GWINTOWNICE
UKOSNE i GAZOWE,OBCINAKI i CEGI DO RUR,

ri

GRZECHOTKI,GWINCIARKI, DZIURKARKI KOTLARSKIE

i T.P. NARZEDZIA.
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ANGIELSKIE TOURIST TROPHY. W dniu 1 wrzes-
nia rozegrano w Irlandji wys$cigi samochodéw sportowych
o angielskie Tourist Trophy, przy udziale 40 zawodnikéw.
Zwyciezyt Dodson, na samochodzie M. G. Magnette, roz-
wijajagc, poimimo deszczu, przecietng szybkos¢ 120 km/g.
Drugie miejsce zajgt Hall na wozie Bentley.

WYSCIGI OKREZNE W BIELLA. We wioskiem mie-
Scie Biella zorganizowano w dniu 2 wrze$nia wyscigi okre-
zne, ktére skiladaty sie z trzech przedbiegéw i 2z finatu.
W finale, rozegranym na przestrzeni 88 km., zwyciezyt
Trossi na Alfa Romeo w czasie 1 g. 2 m! 57.2 sek., rozwi-
jajac S$rednia szybko$¢ 84 km/g. Drugie miejsce zajat
Varzi, rdwniez na Alfa Romeo.

GRAND PRIX ITALJI. Pamietajagc o tragicznych wy-
padkach, jakie zdarzyly sie w roku ubiegtym na torze
Monza, podczas rozgrywania wyscigbw o Grand Prix
Italji, organizatorzy tegorocznych zawodéw, ktére odbyty
sie w dniu 9 wrzes$nia, zmodyfikowali catkowicie trase
wyscigu. Wpadajac jednak z jednej ostatecznosci w druga,
najezyli tor takiemi trudnos$ciami, ze zawody tegoroczne
przypominaly raczej gymkhane, niz powazny wyscig mie-
dzynarodowy. Startowato 15 samochodéw. Zwyciezyt bez
wysitku Caracciola na wozie Mercedes, przebywajgc dy-
stans 500 km. w czasie 4 g. 45 m. 47 s. z szybkoScig prze-
cietng 105 km/g. Drugie miejsce zdobyli réwniez Niemcy,
gdyz zajat je Stuck na wozie Auto Union. Trzecim byt
Trossi. a czwartym Chiron, obaj na Aifa Romeo.

WYSCIGI NA WZNIESIENIU VENTOUX. Klasyczny
wyscig na wzniesieniu Ventoux w potudniowej Francji od-
byt sie w dniu 16 wrze$nia na dystansie 21,6 km. Najlep-
szy czas dnia uzyskat Stuck na samochodzie Auto-Union,
bijagc rekord wzniesienia w 13 m. 38,6 sek. z szybkoscig
$rednig 94 km/g. W kategorji sportowej zwyciezyt Bale-
strero na Alfa Romeo, a w kategorji motocykli Boetsch na
Terrot 500 ccm.

Start samochodéw do wyscigu na obwodzie szosowym
im. Prezydenta Masaryka.

MASARYKOWY OKRUH. Pigte z kolei wyscigi okrez-
ne na obwodzie szosowym im. Prezydenta Masaryka, po-
tozonym koto Brna na Morawach, odbyly sie w dniu
30 wrze$nia, skupiajac, jak zwykle, elite kierowcéw euro-
pejskich. Wskutek ztego stanu trasy defekty maszvn byty
niezwykle liczne. WysScigi zakonczyly sie nowym wspania-
tym sukcesem barw niemieckich, jak to widzimy z poniz-
szych rezultatow:

»Masarykowy Okruh" — Hans vo.n Stuck w biegu.

1 Stuck. (Auto-Union) 495 km. w 3 g. 53 m. 27,9 s,
szybko$¢ Srednia 127 km/g.; 2. Fagioli (Mercedes) 3 g. 56
m. 24 s.; 3. Nuvolari (Maserati) 3 g. 57 m. 14 s.; 4. Lei-
ningen (Auto-Union) 4 g. 2 m. 5 s; 5. Varzi (Alfa (Ro-
meo) 4 g. 4 m. 1s.

W ramach zawoddéw odbyt sie ponadto oddzielny wyscig
samochodéw o pojemnosci cylindréw do 1500 ccm., ktory
przyniést wyniki nastepujace:

1 Farina (Maserati) 437 km. w 3 g. 58 m. 49 s., szyb-
kos¢ $rednia 110 km/g.; 2. Burggaller (Bugatti) 3 g. 59 m.
32 s.; 3. Soyka (Bugatti) 3 g. 59 m. 44 s.; 4. Eyston (M.
G.) 3 9. 59 m. 47 s

WYSCIG 500-MILOWY. Przy bardzo niesprzyjajacej
pogodzie rozegrany zostat w dniu 22 wrze$nia doroczny
wyscig 500-milowy na torze Brookland. Zwyciezyt Dixon
na samochodzie Riley w czasie 4 g. 58 m. 48 s, czyli
z szybkoscig przecietng 169 km/g. Drugie miejsce zajat
Mac Clure, réwniez na wozie Riley.

GRAND PRIX HISZPANJI. Na obwodzie szosowym
w San Sebastian odbyty sie w dniu 23 wrzes$nia wyscigi
o Grand Prix Hiszpanji przy udziale 14 najwybitniejszych
kierowcéw europejskich. Po bardzo interesujgcej batalji,
rezultaty wyscigu, rozegranego na dystansie 520 km., wy-
padty nastepujaco:

1 Fagioli (Mercedes) 3 g. 19 m. 40 s. szybko$¢ prze-

cietna 156 km/g.; 2. Caracciola (Mercedes) 3 g. 20 m. 23 s,,
3. Nuvotari (Bugatti) 3 g. 20 m. 47 s.; 4. Leiningen (Auto-
Union) 3 g. 21 m. 3 s,; 5 Varzi (Alfa Romeo) 3 g. 21 m.
49 s

ERRATA.

W Numerze 9 ,Techniki Samochodowej" wkradty sie
w tekécie artykutu ,,Zjawiska zachodzace w gaznikach sil-
nikéw spalinowych" inz. Wisniowskiego nastepujace btedy:
1) W legendzie .do ryc. 3 w koncowych wierszach winno
byéla i Ac zamiast a i c.

2) Str. 244, 1 szpalta, w. 17 od goéry: brakuje litery f;
ma by¢ e, e, i f, F.

3) Str. 246, 1 szpalta, w. 18 od goOry: zamiast litery e ma
by¢ ¢ (oznaczenia na rysunku).

4) Str. 246, wzor (1) ma wygladaé: GG — f-]1/2gh mfe

5)' Str. 247, 1 szpalta, w. 9 od goéry: brakuje litery ,,i
miedzy wyrazami ,cieczy i powietrza".

6) Str. 247, 2 szpalta: wzér (3) wraz z uwaga 4) nalezy
w tem miejscu skresli¢.
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Powtorne zwyciestwo

Puhar Challenge‘u zostat po raz wtory zdobyty
przez Polske. Swietne to zwyciestwo nie bytoldzie-
tem przypadku, lecz wynikiem wytezonej pracy
wtadz lotniczych, Aeroklubu Rzeczypospolitej'Pol-
skiej, inzynieréw, pilotdw, oraz wszystkich in-
nych, ktérzy czynnie dopomagali do zorganizowa-
nia tych zawodoéw.

Kpt. Jerzy Bajan, zwyciezca Challange‘u 1934 r.

Zwyciestwo to jest podwojnym triumfem na-
szego lotnictwa, gdyz wygraliSmy Challenge nie-
tylfco na polskim samolocie, lecz rowniez na wta-
snym silniku, co dowodzi wielkiego w tym kierun-
ku postepu naszych wytworni silnikéw lotniczych.

Zwyciestwo takie jeszcze pare lat temu byto nie
ido pomyS$lenia, d-zi§$ mozemy by¢ dumni, ze nasi
konstruktorzy i nasze wytwdrnie zbudowaty samo-
lot i silnik, ktéry stangt na tym samym poziomie
lub nawet przewyzszyt maszyny, zbudowane przez
wielkie, znane, i majagce wieksze doswiadczenie
jwytwdrnie zagraniczne. Obysmy tylko potrafili
wyciagng¢ odpowiednie wnioski z powyzszego
zwyciestwa, gdyz przekonaliSmy sie wszyscy, ze
potrafimy obecnie sami daé sobie rade z silnika-
mi i nie potrzebujemy szuka¢ ,,obcych bogéw" od
silnikdw, gdzie$ na drugim koncu Swiata.

SAMOCHODOWA =
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Polski w Challengeu

szczegOtowszego omowienia
nalezatoby  wispomnie¢

Przechodzac do
wynikéw Challenge‘u,

Whnetrze kabiny samolotu Fieseler.

jeszcze o locie okreznym, ktérego w poprzednim
numerze Techniki Samochodowej nie uwzglednio-
no. Lot okrezny zaczat sie dla nas bardzo niepo-
mys$inie, albowiem pierwszego dnia mieliSmy dwa
przymusowe ladowania pod Berlinem naszych
czotowych zawodnikow Karpiriskiego i Ptonczyn-
skiego z powodu stosunkowo drobnego defektu
silnika. Poniewaz nie byto bazy z czesciami zapa-

Rozktadanie samolotu Breda 39.

sowemi w Berlinie, gdyz trudno byto przypusz-
czat, zeby silniki, po przygotowaniu ich do lotu, za-
czely szwankowaé podczas pierwszego etapu,
kliniki wiec, ktére zostaly Sciete na watku
napedzajgcym iskrownik i pompki, nalezato spro-
wadza¢ z Warszawy. Zajeto to duzo stosunkowo
czasu, w konsekwencji czego Karpinski nie mogac
juz odrobié straconego czasu zostat wyeliminowa-
ny w Sevilli, co jednakze nie przeszkodzito mu le-
cie¢ dalej poza konkursem. Ptonczynskiemu szcze-
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Scie jako$ wiecej dopisywato tak, ze nie stracit
zbyt duzo czasu i punktéw przez wspomniany de-
fekt silnika.

Klemm przechodzi przez bramke.

W pierwszym etapie zaczely odpadaé Klemmy
z powodu rozmaitych defektow instalacji silniko-
wej tak, ze ostatecznie ukorczyt lot na Klemmie
tylko Morzik i to poza konkursem.

W Afryce zawiodt silnik ,,Menasco” Grzeszczy-
ka i pomimo natychmiastowej pomocy nie dato
sie zreperowaé¢ maszyny dostatecznie szybko, gdyz
zostato uszkodzone zakoriczenie watu korbowego
przy trybie napedzajacym rozrzad i sprezarke.

Préba sktadania Messerschmitta.'

Pozatem w Algierze stwierdzono pekniecie czo-
pa watu korbowego pod $migtem w silniku ,,Wal-
ter Bora" w ‘samolocie Florjanowicza. Trzeba by-
to wymieni¢ wat, co samo przez sie dyskwalifiko-
wato zawodnika. W miedzyczasie odpadly trzy
maszyny wloiskie z rozmaitych powodéw. Przelot
nad morzem z Afryki do Witoch, ktdrego dosy¢ sie
bano, okazat sie jednym z najprzyjemniejszych
przelotéw ize wzgledu na piekne widoki oraz do-
brag pogode.

Ostatni etap Praga — Warszawa, okazat sie fa-
talnym szczego6lniej dla samolotow P. Z. L.-26.

Silniki ,,Menasco" dosy¢ ,delikatne" ze wzgle-
du na lekko$¢, zaczelty szwankowac¢. A wiec mie-
dzy Katowicami a Lwowem przymusowo lagdowat
Wiodarkiewicz. Pomoc wystana z Katowic i z
Warszawy pomogta o tyle, ze samolot wystarto-
wat dalej, ale z nowym watem korbowym, co
zdyskwalifikowato prawdziwych ,pozeraczy kilo-

SAMOCHODOWA
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metrow", ktérzy mieli duze szanse na zajecia je-
dnego z pierwszych miejsc. Dziwnym trafem
Lwow okazat sie najfatalniejszym miejscem w ca-
tej trasiel gdyz odpadty tam jeszcze samoloty
Macpherson‘a oraz Balcera.

Samolot sympatycznego Anglika, ktory jedy-
ny byt bodaj niezawodowym pilotem, lecz spokoj-

E Szyb_kosc Sl’ednliri' Catkowity ()Sszi;gﬁ?;é
3 zalozona szybkos¢ czas lotu podczas pro-
] w faktyczna W minut. by max. szyb.
=  km/godz. w km/godz. w kmgodz.
14 213 209,12 2737 291
15 215 196,96 2906 287
16 211 199,71 2866 283
17 218 197,37 2900 237
18 213 203,18 2817 236
19 215 208,28 2748 243
21 214 190,34 3007 239
22 213 215,33 2658 239
42 212 188,84 3031 223
46 204 186,86 3063 —
51 209 201,25 2844 224
52 212 211,12 2711 237
54 213 203,69 2810 237
61 216 211,05 2712 241
62 213 213,33 2683 -
71 211 205,15 2790 251
72 213 199,43 2870 254
75 207 213,89 2676 255
76 213 198,60 2882 243
Tabela szybkosci w locie okreznym.
nym rejentem w Anglji, przymusowo lgdowat
pod Lwowem z powodu defektu w gazniku

i uszkodzit Smigto oraz podwozie przez co zostat
wyeliminowanym.

0 H >,
. . >C )
Pilot i samolot . Boes
i o A

2 2 30 €S «
171 Bajan RWD-9 Skoda GR-760 994 861 41 1896
2 75 Plonczynski RWD-9  Skoda

GR-760 953 868 45 1866
319 Seidemann Fieseler-97 Argus

As 17 939 874 33 1846
452 Ambrus Aero-200 Walter- 915 880 27 1822

Bora
514 Osterkamp Messerschm. Hirth

HM-8 854 875 81 1810
6 16 Junck Messerschm. Hirth

HM-8 895 838 73 1806
7 72 Buczynski RWD-9 Skoda

GR-760 920 836 44 1800
8 54 Anderle RWD-9 Walter-Bora 915 855 27 1797
922 Pasewaldt Fieseler Hirth

HM-8 885 880 29 1794
10 15 Francke Messerschm. Argus

As 17 899 816 77 1792
11 61 Dudzinski PZL-26 Menasco

B-6S 875 880 31 1785
12 18 Bayer Fieseler Argus As 17 902 854 26 1782
13 17 Hirth Fieseler Hirth HM-8 915 819 27 1751
14 51 Zacek Aero 200 Walter-Bora 890 845 14 1749
15 76 Skrzy.pinski RWD-9 Walter-

Bora 883 826 33 1742
16 21 Hubrich Fieseler Hirth HM-8 936 763 29 1728
17 62 Gedgowd PZL-26 Menasco 839 880 1719

B6S
18 42 Franeois P.S.I Fiat A-70 S. 801 747 13 1561
19j46 Sanzin Breda 39 Colombo S63 559 723 0 1282

Ostateczna punktacja.
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W samolocie Balcera — P.Z.L.-26 uszkodzito
sie tozysko sprezarki. Musiat on Ilagdowaé¢ pod
Lwowem. Pomimo wystanej natychmiast pomocy
nie zdotano wyremontowac silnika w ciggu paru
godzin, jakie zostaly do zamkniecia lotniska w
Warszawie. Wystartowat on dopiero nazajutrz,
lecac bez sprezarki z pod Lwowa do Warszawy.

Z 32 samolotéw Kktore wystartowaty do lotu
okreznego, doleciato do Warszawy 19.

Tu jeszcze czekata ciezka praca silniki na wy-
$cigu szybkosci. Po talk ucigzliwym locie, po tylu
godzinach pracy — prawie bez przegladu stanety
silniki do ostatniej proby. Dwa tylko zawiodty,

Inz. F. W. ]
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mianowicie P.Z.L.-26 z kpt. Gedgowtem oraz
wtoska Breda Nr. 46 z silnikiem , Colombo".

Z ekipy silnikowej tylko polskie ,Skoda GR —
760“ wszystkie doiszty do mety i wytrzymaly
prébe maximalnej szybkosci. Mozemy by¢ dumni
z tego wyczynu. Kpt. Bajan, zwyciezca Chal-
lenge‘u, skromnie zauwazyt, iz jego rola w zwy-
ciestwie byla najmniejsza — zwyciezyty fabry-
ki 1 konstruktorzy. My musimy dodac¢ od siebie,
ze mistrzoistwo Bajana', nasza technika i gteboka
wiara catego spoteczendstwa w zwyciestwo
wygraty Challenge.

621.431.75:797.552(438) Chal. Intern, de Tour. ,1934“

Silniki w Challenge International de Tourisme 1934

Jezeli zawody challengeowe majg dopigc
swego celu, powodujgc rozwéj przydatnych i wy-
tizymatych samolotéw turystycznych, to jest
rzeczg catkowicie jasng, iz na jego osiggniecie
pracowaé¢ musi nietylko konstruktor samolotdw,
lecz w réwnej, a moze nawet i wiekszej mierze
konstruktorzy silnikéw lotniczych, mimo iz tych
ostatnich pozostawia sie przy wszystkich zawo-
dach w cieniu. Jest to pominiecie niezastuzone,
gdyz najlepszy nawet ptatowiec nic nie dokona,
o ile nie bedzie zaopatrzony w dostosowany i pe-
wny w dziataniu silnik. To tez jasnem jest, ze
wyniki w zawodach nie byly wytgczng zastugag
pilotébw i konstruktordw samolotowych, lecz
takze w duzej mierze przyczynili sie do nich
konstruktorzy silnikéw. Jest to fakt, ktéry je-
szcze nie zostat uznany przez tak zwane ,,szerokie
masy“ interesujgce sie lotnictwem.

W prawdzie préby techniczne, wymagajagce —
za wyjatkiem proby zuzycia paliwa — tylko kro-
tkich lotow, nie dajg obrazu przydatnosci oraz
trwatosci silnika, jednakze prawie 10.000 km.
dtuga trasa lotu okreznego jest juz doskonalg je-
go oceng. Dokonanie bowiem takiego lotu zalez-
re jest catkowicie od wspomnianych wyzej cech
oraz niezawodnos$ci w pracy danego silnika. To
twierdzenie podkresla fakt, ze przewazajaca
wiekszos¢ wycofan spowodowana byta defektami
silnikow. Przy tak rozciggtej trasie i przy nie za-
wsze sprawnej stuzbie informacyjnej jest dokta-

TABELA
U Nominalna Maximalna
Silnik . Typ
@ moc obr/m moc obr/m
1 SkodaGR-760 9 gwiazda 260 3000 280 3300
2 Menasco B6 szereg.
S_3 6 odwrse. 250 2500 265 2600
szerego.
3 Argus As17A 6 odWI6E. 190 2300 210 2400
4 Hirth HM 8u 8 Vodwré¢, 225 3000 235 3100
5 Walter-Bora 9 gwiazda 200 2150 220 '2300
6 Fiat A70S 9 gwiazda 180 1002 200 2300
7 szereg. 150
Colombo S63 6 stojacy 135 1700 2000
8 DH. Gipsy szereg.
“Major” odwroé. 120 2100 145 2350

dniejsze zbadanie uszkodzen silnika niemozli-
wem. Wiadomo jest takze z rdéznych zawodéw,
ze wycofanie zawodnika z innych przyczyn, po-
krywane bywa czesto rzekomym defektem silni-
ka. Wszystko to sg czynniki, z kféremi sie nalezy
przy ogo6lnej ocenie liczyé. Jezeli jednak zato-
zymy, ze wszystkie wycofania spowodowane by-
ty prawdziwemi defektami silnikow, to mimoto
trzeba przyznaé, ze wiekszo$¢ z nich caty raid do-

skonale wytrzymata. Jezeli uprzytomnimy so-
bie fakt, ze znaczna cze$¢ silnikow, — wykon-
czonych na ostatnig chwile, nie zostata przed
mwodami dostatecznie wyprébowana, oraz ze

péinocno - afrykanskie burze piaskowe musiaty
sie da¢ im bardzo we znaki, to catkowity rezul-
tat daje bardzo dobre $wiadectwo doskonatosci
konstrukcji. Nalezy tu zwilaszcza podkresli¢, ze
Skoda, ktérej nowy, niewyprobowany silnik wy-
grat przy tak trudnej konkurencji oba pierwsze
miejsca, odniosta nie czesto spotykany sukces.
Widocznem jest wiec, ze konstruktorzy silnikdw
spetnili swe zadanie znakomicie.

Dodatkowy regulamin wptynat, rzecz prosta,
znacznie na konstrukcje silnikow. Gdy przed nie-
ciu laty, w pierwszym challenge‘u braty udziat
maszyny o 40-sto do 60-ciokonnych silnikach,
przed dwoma laty moc silnikobw wynosita juz
od 120— 150 KM., to ostatnio silniki posiadaty
moc powyzej 200 KM. Ze stawianych samolotom
wymagan wynikto, iz moc silnikbw w poréw-

SILNIKOW
. B . ®
GO Bty 8. 3Ss b S LGE &=
0-* =5 2zs D SHHEETS
- Skok 2 S FU~AZ =]
na QN 46 22= 0 s pfig 983
£aac =P 0%z & big T EL
32 1.4 100 108 760 60 148 053 36.8
1:10,4 1143 130,17 8,014 55 178 067 328
120 130 882 63 160 076 23.8
3:2 105 115 799 65 153 0,65 294
105 120 935 63 165 0,75 236
1: 86 115 115 836 58 162 081 239
114 140 857 52 151 1,0 19,51
_ 136 0,94
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naniu z challenge'm 1932, ulegta znacznemu
zwiegkszeniu, przyiczem warunek ustalajgcy gra-
nice catkowitego ciezaru samolotu na 560 kg
zmusit konstruktorow do jaknajlzejszej budowy
zespotu $migto-silnikowego. Niezaleznie od usto-
sunkowania sie do tej granicy wagi, nalezy przy-
znaé, ze wptyneta ona bardzo korzystnie na lek-
kos¢ budowy. Dowodem tego jest, iz ciezar je-
dnostkowy silnikéw challengedwych waha sie w
granicach od 550—650 g/KM., co stanowi rezul-
tat przy silnikach tej mocy rzadko spotykany.

Zastosowane zostaty wytacznie silniki o -chio-
dzeniu powietrzem, co jest zupeinie zrozumiate,
albowiem w ostatnich latach konstrukcja silnika
chtodzonego powietrzem o duzej mocy stoi juz
na poziomie zapewniajgcym niezawodng prace,
usuwajgc problem chtodzenia w dziedzinie rze-
czy juz catkowicie opanowanych.

Natomiast kwestja gwiazdzistego lub rzedowe-
go silnika jeszcze dzisiaj, przy budowie chtodzo-
nych powietrzem silnikow, jest zupetnie otwarta.
Poczatek konstrukcji powietrzem chtodzonego sil-
nika lotniczego rozwingt konstrukcje gwiazdzi-
sta, natomiast silnik rzedowy zostat nieco po6z-
niej opracowany, osiaggnat jednak doskonate re-

zultaty. Jasnem jest, ze rzedowy silnik — zwta-
szcza 0 ukladzie wiszagcym — ma lepsze mo-
zliwosci wbudowania od silnika gwiazdzistego,

ktéry na skutek wiekszego- obrysia posiada wiek-
szy opOr powietrza, co jednak zostatlo ostatnio
znacznie zredukowane, dzieki -zastosowaniu pier-
Scieni ,Townend“. Jednakze challenge 1934 po-
kazuje dobitnie, ze problem ten nie jest wecale ro-
zwigzany i ze oba systemy silnikbw moga osiag-
na¢ rownorzedne wyniki. Mimo, iz Sko-da, Fiat
i Walter wystaty na zawody silniki gwiazdziste,
majac ku temu napewno swoje powody, to jed-
nakze sadzimy, ze dla challenge‘owego zakresu
mocy, zwyciezy silnik rzedowy.

Ostatni uktad zreszta pozwala na szereg
rozwigzan i modyfikacji. Nalezy zaznaczy¢, ze
uktad stojacy zostat juz, zwiaszcza przy silnikach
wiekszej mocy, uznany za przezyty i zastgpiony
uktadem wiszacym. Jedyny stojacy 6-ciocyl. silnik
Colombo S 63, nie przedstawia nowej konstruk-
cji, brat -on bowiem w tem samem wykonaniu
udziat w challenge 1932.

Wszedzie tam, gdzie zwiekszenie mocy uzy-
skane jest przez, nieraz znaczne, zwiekszenie
obrotow, zastosowany jest reduktor w celu uzy-
skania lepszej sprawnosci smigta (Hirth, Skoda).
Inne wytwérnie pominety reduktor celowo.
Jednakze Skoda i Hirth udowadniajg mo-
zliwosé lekkiej konstrukcji silnika zaopatrzone-
go w reduktor.

Dla zwiekszenia mocy maksymalnej uzyskiwa-
nej z silnikow, firmy Skoda i Menasco zastosowa-
ty sprezarki dotadowywujace.

Bardzo doktadny dobdér materjatéw, mozliwie
najlepsze odprowadzenie ciepta, starannie wy-
konana konstrukcja zaworéw i mechanizméw
r-ozrzadczych, wszystko to -s3 charakterystyczne
cechy silnikdw challenge‘owych. Wtasnie w wy-
mienionych kierunkach widoczna jest najbardziej
SKiupulatna praca konstruktoréw.
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Najcelowszem bytoby podanie doktadnych opi-
séw konstrukcyjnych silnikéw. -Niestety nalezy
unrzedzi¢, ze niektore wytwaérnie nie podaty do-
ktadnie iszych danych, skutkiem czego do czasu
uzyskania tych ostatnich, silniki zostang tyl-
ko pobieznie opisane. Niektére fabryki nie
podajg réwniez petnej mocy swoich silnikow, tak
ze mozna jg $miato przyjaé za nieco wyzsza.
Argus As—17A. Stara i dobrze zastuzona w hi-

Silnik Argus As — 17A.

storji Challenge‘u firma Argus, wystgpita w ro-
ku biezgcym z nowym silnikiem As—17A, bedg-
cego dalszym etapem rozwojowym silnika As-S.
W celach retrospektywnych, oraz dla uwypukle-
nia réznic z dawnym zwyciezcg, podajemy poni-
zej troche szczeg6toéw silnika As-8.

Pierwsza serja silnikow typu As-8 posiadata
moc uzyteczng 80 KM przy 140 obr./min. Druga
serja przy ktérej moc maks. podniesiono do 100
KM przeszta przez szereg udoskonalen i do niej
nalezg silniki w specjalnym wykonaniu (moc
maks. 110 KM), ktére zajety 3 pierwsze miejsca
w Cha-llenge‘u 1930 r. Trzecia -serja posiadata
moc uzyteczng 90 KM przyczem moc maks. przy
2100 oibr./miin. wynosita 110 KM. Silniki trzeciej
serji w specjalnem wykonaniu o mocy dochodza-
cej d-0 130 KM zajety pierwsze miejsca w niemie-
ckich zawodach okregowych 4 italskim locie okrez-
nym w r. 1931. Ostatnie stadjum ro-zwoju silni-
kow As-8 przedstawia As-8 R, zbudowany na
Challenge 1932 r. Przy zachowanej wadze 125
kg. udato sie podnie$é moc uzyteczng do 120— 140
KM za$ maksymalng do 155 KM. Elektronowy
karter uzyskat nowy rysunek, przyozem usunieto
z pokrywy zbiornik ze smarem, przechodzac do
koncepcji suchego karteru. Ciekawym réwniez
szczeg6tem budowy -s3 podwéjne skrzynkowe po-
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mosty pod panewki watu korbowego, stuzgce jako
przeloty dla chiodzgcego powietrza. Glowice od-
lane sg z neonalium, przyczem ilo$¢ zeber chtodza-
cych ulegta wydatnemu zwiekszeniu. Zarzucono
przytem stosowanie tlok6éw Ricardow&kich, po-

Silnik Colombo S. 63.

wracajagc do koncepcji ttoka szklanfcowego, od-
lanego w kokiili, i zaopatrzonego w trzy pier-
Scienie uszczelniajace i jeden zbiorczy. Pozatem
zwiekszono przekr6j przewod6w zasysajacych,
powiekszono skok wentyli i wzmocniono sprezyny,
podnoszac jednocze$nie stopien sprezania z 5,3
na 5.9.

Silnik Fiat A—70—S.

Przy zachowaniu tych wszystkich udoskona-
len, ze wzgledu na wzrost zapotrzebowania mo-
cy, przerobiono silniki As-8 R na 6 cylindrowy
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Pazdziernik 1934 r. Nr. 10.
silnik As-17 A. Uklad wiszacy zostat oczywiscie
zachowany.

Colombo S-63. Samoloty Breda 39-S zaopatrzo-
ne byty w silniki wytwdrni Officine Colombo
w Medjolanie typu S-63. Silnik ten brat juz udziat
w poprzednim challengeu w 'samolotach witoskich.
Wykonanie jego podobno nie zmienito sie od tego
czasu zupetnie. Jest to rzedowy, stojacy 6-oiocyl.
silnik o skoku 140 mm i $rednicy 114 mun., co da-
je pojemnos$é 8,57 1 Wazy on 151 kg., co odpo-
wiada ciezarowi 1,118 wzgl. 1,0 kg./KM. Mimo
zaprzeczen Wiochéw wydaje sie, ze silnik ten po-
siadat jakie$ ulepszenia, oraz ze moc jego byta
wieksza od podanej przez wytwornie. Jego diu-
go$¢ wynosi 1440 mm., wysoko$¢ 795 mm., szero-
kos¢ 550 mm.

Fiat A-70-S. Silnik ten produkcja fabryki Fiat
w Turynie jest nowym typem, zbudowanym
w ksztatcie 9-ciocyl. gwiazdy, przy daleko idgcym
zastosowaniu lekkich stopéw. Giowice wykonane
sg z aluminjum. Zeberka chtodzace skonstruowane
sg tak, ze oprocz z cylindrow, odprowadzajg wy-
datnie ciepto roéwniez z gniazd zaworowych i ze
Swiec. Komora spalania posiada ksztatt potkuli,
zawory umieszczone sg pod katem a Swiece po-
ziomo. Korhowody gtéwne i pomocnicze ze stali

Silnik  Hirth  HM—8u.

posiadajg przekréj w ksztatcie H. Dwudzielny
wat korbowy utozyskowany jest w trzech punk-
tach. Na kazdy cylinder przypadajg 2 zawory,
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szczelnie okapturzone przed kurzem. Silnik po-
siada 2 magneta Marelli i 1 gaznik Stromberg.
Ciezar silnika wynosi 162 kg, co daje 0,9 wzgl. 0,81
kg/KM. Dtugo$¢ jego wynosi 800 mm., Srednica
980 mm.

Hirth HM-8n. Silnik Hirth‘a HM-8u o ukta-
dzie V odwro6cone, pochodzi od znanego z r. 1932
silnika HM-150.

W s$rodku watu korbowego HM-150, miedzy
dwoma tozyskami, znajduje sie Slepa cze$¢ watu,
na ktérej mozna umiesci¢ koto zebate reduktora,
napedzajagce umieszczony w specjalnej pokrywie,
pasujacej do kazdego silnika wat zakonczony pia-
stg Smigta. Przy stosowaniu redukcji, ilos¢ obro-
tdw podniosta sie do 3000 oibr. min., a moc do 200
KM. Silnik bez reduktora, zaopatrzony jest w tar-
czowy amortyzator drgan, ktory to amortyzator
w wypadku stosowania przektadni moze by¢ wy-
montowany.

Silnik JrIM-8u wykazuje iz wyzej opisanym
silnikiem HM 150 caly szereg cech wspélnych,
przyczem szczeg6lng uwage zwraca tutaj maty cie-
zar silnika uzyskany przez zastosowanie elektro-
nu. Cylinder i gtowica przytwierdzone sg do kar-
ieru przy pomocy czterech $rub, z ktoérych dwie
sg przewiercone i stuzg jako ostony popychaczy
zaworow. Dzielony wat korbowy spoczywa w sze-
$ciu dwurzedowych tozyskach rolkowych. W at
ten pozwala na zastosowanie bardzo matych ilo-
§ci oleju w karterze, dzieki czemu otrzymuje sie
cze$C powietrza potrzebnego do spalania mie-
szanki z karteru, bez duzych strat oleju. Powie-
trze oczyszczone przez dwa odsrodkowe filtry do-
staje sie do karteru korbowego w celu lepszego
odprowadzania ciepta z wnetrza mechanizmu,
dzieki czemu wahania temperatury karteru sg
nieznaczne. Silnik posiada obiegowe smarowanie
oliwiarkami Bosch i pompka issaco - ttocza-
cg. Cylindry wykonane sg ze stali. Naped
zaworéw odbywa sie przy pomocy watu rozrzad-
czego umieszczonego w karterze pomiedzy oboma
rzedami cylindréow. Caly rozrzad jest doktadnie
okapturzony. Silnik zaopatrzony jest w reduktor.
Srednica cyl. wynosi 105 mm., skok 115 mm.,
a pojemno$¢ okoto 8 1 Przy stopniu sprezania
6,5 posiada on moc 225 KM. przy 3000 obr./min.
Catkowity ciezar 153 kg. jest bardzo niski, ozna-
cza bowiem 0,666-kg./KM. Stosunek ten staje sie
przy mocy maks. jeszcze korzystniejszy.

Menasco B-6-S Buccaneer. Samoloty polskie
PZL-26 zaopatrzone byty w silniki Menasco ame-
rykanskiej wytwdrni MenasGO-Manufaeturing-Co.
w Los Angeies. Jest to 6-ciocyl. silnik rzedowy
o ukfadzie wiszagcym, zaopatrzony w sprezarke.

Sprezarka jest konstrukcji i budowy firmy Me-
nasco typu odsrodkowego, posiada -ilo$¢ obrotéw
10,4 razy wieksza, niz wat korbowy, wirnik ma
$rednice 200 m-m., a przy 2500 obrotach watu
korbowego, daje cisnienie w rurze ssacej 0,7 atm.

Chtodzenie cylindrow — w przedniej czesci
okapotowania znajduje sie otwor okoto 900 cm?2
skad powietrze przedostaje sie do -cylindrow i gto-
wic. Waznem jest dostateczne chtodzenie gtowic,
ze wzgledu na do$¢ wysoki stopieA sprezania.
Dzwigienki zaworowe poruszajg sie na tozyskach
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Silnik Menasco B-6S.

kulkowych. Do rozrzadu uzyto cztery kota czo-
towe, napedzajgce watek rozrzadu i iskrownik.
Ko-rbowody o przekroju dwu-teowym odkute sg
z duratluminu. Ttoki ze stopu aluminjowego Y
posiadaja trzy piesScienie uszczelniajace i jeden
zgarniajacy. Bolec ttokowy luzno obraca sie w na-
dlewkach ttoka. Cylindry maja tuleje lane z ni-
klowego zeliwa. Glowice sa ze stopu aluminjowe-
go, przyczem gniazda zaworowe i gniazda S$wiec,
wykonane sa ze specjalnego bronzu. Z prz-odu
w karterze znajduje sie tozysko -oporowe kulko-
we z gtebokiemi rowkami w pierécieniach. Pozo-
state tozyska, wykonane sg z bronzu i wylane bia-
tym stopem. Wat korbowy odkuty ze stali chro-
monikl-owej jes-t -catkowicie obrobiony. Silnik -za-
opatrzony jest w dwie pompy wyprozniajgce, po-
zatem po,siada -odptywowy zbiornik smaru wraz
z filtrem. Dla zabezpieczenia przenikania oleju
na gtadzie cylindrowe, cylindry posiadajg wy-
sokie koinierze wpuszczone w kar-ter. Lapy silni-
ka daja moznos¢ z-amocowania silnika na rurach
toza silnikowego w ptatowcu. Konstrukcja ta jest
pro-s-ta a panewka gumowa przeciwdziata przeno-
szeniu drgan z silnika na ptatowiec.

-Silni-k wyposazony jest w dwa magneta B-o-sch
i jeden gaznik Stromberg. Wymiary obrysia sa:
dtugos¢ 1405 mm., wysokos¢ 719 mm. i szerokosc
382 mm.

Krzywag mocy tego silnika
w Nr. 5-ym ,Techn. Sam.“ b. r.,
podaje widok silnika z przodu.

Walter Bora. Zaktady Walter w Pradze re-
prezentowane byly byty na) Challenge‘u przez sil-

podaje wykres
fo-tografja za$
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nik Bora, wbudowany w niektére samoloty
RWD 9, oraz w czeskie jednoptaty Aero-200.
Firma Walter produkuje juz od wielu lat chto-
dzone powietrzem silniki gwiazdziste, to tez do-

Silnik Walter ,Bora".

prowadzita je do zupeinej doskonatosci. Skon-
struowany na zasadzie obszernych doswiadczen
typ Bora jest silnikiem 9-cio cyl. o $rednicy cyl.
105 mm. i skoku 120 mm., co daje pojemnos¢
9,35 -1 Dwudzielny kart-er korbowy wykonany
jest ze specjalnego stopu aluminj-owego o duzej
wytrzymatosci. Stalowe cylindry posiadajg alu-
minjowe ©zebrowanie, nadlane specjalng meto-
dg. Alumlinjowa gtowica jest odejmowana i przy-
twierdzona do cylindra czterema S$rubami” Silnyl
dwudzielny wat korbowy, wykonany jest ze spe-
cjalnej ‘chromoniklowej stali Poldi-Vietrix. Spo-
czywa on w -dwuch tozyskach rolkowych, a sity
-oisiowe napedu $migta uchwycone sg przez tozy-
sko kulkowe osiowe. Ko-ibowody gtéwne posiada-
ja przekrdj H, za$ korbowody pomocnicze prze-
krdj .rurowy, wszystkie za§ wykonane sg ze stali
chromoniklowej. Kazdy cylinder posiada 2 zawo-
ry rozrzagdzane przez popychacz i rolk-owo utozy-

Komunikat Zarz.

ZWYCIEZCY CHALLENGEU W  ZARZADZIE
GLOWNYM L. O. P. P. Dnia 17 ub. m. Prezes Rady
Gtoéwnej i Kapituty Odznaki Honorowej L. O. P. P. b. min.
inz. Alfons Kiihn w obecnosci Prezesa Zarzagdu Gtoéwnego
L. O. P. P. gen. dyw. inz. Leona Berbeckiego udekorowat
odznaka honorowg L. O. P. P. bohaterskich triumfatoréow
chalenge‘u 1934 r. kpt. pil. Jerzego Bajana, Stanistawa
Ptonczynskiego, sierzanta Gustawa Pokrzywke i Stanistawa
Zientka.

Pozatem byli obecni nasi doskonali konstruktorzy zwy-

Warunki prenumeraty:
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skowame dzwigienki. Gaty mechanizm zaworéw
jest .szczelnie ©kapturzony. Krazek rozrzadczy na-
pedzany przez tryby o wewnetrznem zazebieniu
posiada 4 pary kutakéw, rozmieszczone w dwuch

Silnik Skoda Gr—760.

rzedach. Silnik posiada smarowanie obiegowe pod
cisnieniem, -dwa magneta Scimtilla -oraz jeden
gaznik Strombe-rg. Dtugo$¢é silnika wynosi 880
mm., $rednica 1096 mm.

Skoda Gr 760. Jest to nowy typ silnika czysto
-polskiej konstrukcji 4 produkcji. Dat on wspa-
niate wyniki, zdobywajac w ogniowym chrzcie
pierwsze i drugie miejsce na zawodach. Jest to
9-ciocyl. silnik gwiazdzisty zaopatrzony w reduk-
tor i sprezarke. Poniewaz silnikowi -temu poswie-
cimy specjalny artykut w nastepnym N-rze ,Te-
chniki Sam.“, obecnie wiec poprzestaniemy na po-
daniu fo-tografiji.

Gt. L. O.P.P.

cieskich samolotéw RWD-9 pp. inzynierowie Rogalski,
Wedrychowski i Drzewiecki. -Nadto wzieli udziat w uro-
czystosci pp. sekretarz Rady Gidwnej ppik. inz. R. Orze-

chowski, viceprezes Zarzadu Gt LOPP. ppik. pil. A. Do-
mes, czionek Rady Giownej sedzia F. Falkiewicz, czionek
Zarz. Gt poset J- Rudowski, sekretarz generalny Aero-
klubu R. P. pptk. B. Kwiecinski, viceprezes poznarskiego
Okregu Wojewddzkiego LOPP. naczelnik Szczepanowski,
Szef Biura Zarz. Gt. L. O. P. P. H. Matzke i inni.

rocznie 10 z; pdtrocznie 5 zt. Prenumerate nalezy wptacaé do PKO na Konto Kota

Samochodowo - Lotniczego Nr. 10770, zaznaczajac na blankiecie wptatowym: Prenumerata ,, Techniki Samochodowej".

Redakcja i Administracja ,Techniki Samochodowej": Warszawa,
czynna codziennie od godz. 10—14, oraz we wtorki, czwartki w godz.

ul. Czackiego 3/5 (Stowarzyszenie

18—20. Tet Nr. 609-19.

Technikdéw)

Zakt. Druk. F. Wyszyniski i S-ka, Warszawa.



